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OSTENTANDO  SU  dorada  belleza,  en 
plena  estación  seca,  el  guayacán  es  uno 
de  los  más  majestuosamente  bellos  ár- 
boles que  florecen.  Este  gigantesco  gua- 
yacán está  en  el  Cerro  Ancón,  frente 
a  la  residencia  del  Gobernador  de  la 
Zona  del  Canal,  pero  durante  la  esta- 
ción lluviosa  es  sólo  uno  de  los  muchos 
árboles  de  la  selva. 

Sin  embargo,  durante  marzo  o  abril, 
luego  que  se  le  caen  las  hojas,  como  si 
fuera  por  arte  de  magia,  de  repente 
florece  en  una  cascada  de  brillantes  flo- 
res de  un  amarillo  de  oro.  Luego,  unos 
cuantos  días  después,  tan  de  repente 
como  aparecieron,  caen  las  flores  al  sue- 
lo, alfombrándolo  de  amarillo  y  quedan 
las  ramas  completamente  desnudas.  Po- 
co a  poco,  el  viento  de  verano  se  va 
llevando  las  flores  y  le  quita  al  árbol  su 
bella  y  ornamental  base. 

En  la  contraportada  aparece  un  árbol 
de  muchos  nombres.  Científicamente  se 
llama  Lagestroemia  speciosa,  pero  se  le 
llama  reina  de  las  flores,  orgullo  de  la 
India,  rosa  de  junio  y  de  otras  maneras 
más.  Speciosa  significa  en  latín  "agrada- 
ble a  la  vista"  y  esa  expresión  le  cae 
bien  a  este  árbol,  no  muy  alto,  cuando 
aparece  cubierto  de  bellas  flores  que 
bordan  un  bello  encaje  de  color  de  es- 
pliego sobre  sus  ramas.  Es  muy  valioso, 
no  sólo  por  lo  ornamental,  sino  también 
por  su  durísima  madera  roja.  Este  bello 
árbol  fue  fotografiado  en  el  Sitio  Enter- 
prise, en  Balboa. 

Ambas  fotografías  fueron  tomadas  por 
Arthur  L.  Pollack,  fotógrafo  de  h  Oficina 
de  Información  del  Canal  de  Panamá. 
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Arboles  Floridos 


Un  espectacular  despliegue  de  color  en  la 
estación  seca  alegra  el  paisaje  istmeño 


Por  Willie  K.  Friar 

¿SABIA  USTED  que  hay  pistolas  de 
agua  que  crecen  en  los  árboles?  Por  lo 
menos  así  es  en  el  trópico,  v  aquí  en 
Panamá  los  niños  saben  desde  tempra- 
no dónde  conseguirlos.  Y  sólo  es  cues- 
tión de  arrancarlas  del  árbol  de  tulipán 
africano  más  cercano,  cuyos  botones 
echan  un  chorro  de  agua  cuando  se  les 
estruja  o  se  les  rompe. 

Debido  a  esta  característica  singular, 
el  árbol  es  conocido  como  el  árbol  fuen- 
te. También  se  le  llama  "llama  del  bos- 
que" jx)r  sus  flores  de  rojo  vivo.  El  tuli- 
pán africano  es  uno  de  los  muchos  árbo- 
les florales  poco  comunes  que  crecen  en 
el  Istmo. 

Los  entendidos  consideran  a  los  árbo- 
les florales  del  trópico  no  solamente  her- 
mosos sino  fascinantes  desde  el  punto 
de  vista  de  sus  características  v  compor- 
tamiento extraordinarios.  Sus  hábitos  v 
frutos  son  distintos,  en  forma  extraña, 
a  los  de  los  árboles  que  se  encuentran 
en  la  zona  templada. 

No  siguen  el  comportamiento  rígido 
de  los  árboles  del  norte  v  suelen  flore- 
cer prácticamente  cuando  les  da  la 
gana,  sin  prestar  atención  al  calendario. 

Algunos  cambian  el  color  de  sus  péta- 
los entre  la  mañana  v  la  noche,  mien- 
tras que  otros  mudan  colores  de  un  día 
a  otro,  o  las  flores  tienen  un  color  mien- 
tras están  en  el  árbol,  pero  cambian 
por  completo  cuando  caen  al  suelo.  Al- 
gunos florecen  por  las  ramas  o  por  el 
tronco  en  vez  de  entre  las  hojas.  Otros 
tienen  flores  que  cuelgan  bocabajo  v 
otros  florecen  solamente  después  de 
entrada  la  noche. 

Los  norteamericanos  recién  llegados 
al  trópico  suelen  asombrarse  al  descu- 
brir que  una  planta  que  no  pasaba  de 
ser  un  arbusto  en  su  ciudad  natal  de  los 
Estados  Unidos  es  un  árbol  descomunal 
aquí.  Lo  que  nos  hace  preguntar: 
¿Cuál  es  la  diferencia  entre  un  arbusto 
y  im  árbol? 
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Los  pétalos  de  un  tulipán  africano  parecieran  iluminar  la  cara  de  la  Srta.  Elaine  Almstead, 

estudiante  de  la  Universidad  de  la  Zona  del  Canal,  quien  admira  su  belleza  de  rojo  vivo. 

El  árbol,  que  siempre  está  verde,  es  llamado  a  menudo  "llama  del  bosque"  debido  a  la 

profusión  de  sus  flores  de  rojo  vivo. 


Típico  de  árboles  introducidos  al  Istmo  des- 
de las  Antillas  es  el  árbol  de  fruta  de  pan 
que  sobresale  por  su  fruta  verrugosa  amari- 
lla y  verde.  El  Capitán  Bligh  llevó  árboles 
de  fruta  de  pan  desde  Tahiti  hasta  las  Anti- 
llas en  1793  después  que  fracasara  en  un 
intento  anterior  debido  al  motín  en  el 
"Bounty".  Una  enorme  muestra  impresio- 
nante del  árbol  se  encuentra  en  la  Calle  del 
Gorgas  frente  al  Hospital  Gorgas. 

El  ambiente  suele  ser  el  factor  deter- 
minante en  cuanto  a  si  una  planta  se 
asemejará  a  un  árbol  o  permanecerá  co- 
mo arbusto.  Los  habitantes  de  una  re- 
i^ión  por  lo  general  llaman  árbol  a  una 
llanta  que  tenga  apariencia  de  tal  al 
crecer  en  la  localidad.  En  otras  pala- 
bras, lo  que  es  un  arbusto  en  Tejas 
resulta  ser  un  árbol  en  Panamá. 


Los  primeros  exploradores  de  Pana- 
má quedaron  tan  impresionados  por  los 
árboles  de  extraña  belleza  que  encon- 
traron en  el  Istmo  que  se  esforzaron 
por  recoger  muestras  para  llevar  a  Euro- 
pa. Esto  no  fue  fácil,  ya  que  los  peque- 
ños árboles  tenían  que  ser  protegidos 
de  las  brisas  marinas,  pero  al  mismo 
tiempo  había  que  ponerlos  al  sol.  Muy 
pocos  sobrevivieron  al  viaje  y  al  cam- 
bio de  clima,  pero  hoy  día  se  encuen- 
tran árboles  en  jardines  botánicos  de  al- 
gunos países  europeos  cuyo  origen  se 
remonta  a  aquellas  muestras. 

La  mavoría  de  la  gente  conoce  de  las 
experiencias  del  Capitán  Bligh,  relata- 
das en  "Motín  a  Bordo",  cuando  trató 
de  llevar  árboles  de  fruta  de  pan  de  las 
Islas  del  Pacífico  Sur  a  las  Antillas 
Occidentales.  El  motín  fue  la  causa  de 
su  fracaso  inicial,  pero  6  años  después 
Bligh  logró  transportar  no  sólo  los  ár- 
boles de  fruta  de  pan  sino  también  otros 
árboles  a  bordo  del  Providence  e  intro- 
ducirlos en  las  Antillas  Occidentales, 
donde  abundan  hoy. 

De  este  modo,  v  también  por  otros 
medios,  llegaron  de  otras  regiones  her- 
mosos árboles  que  se  ven  en  el  Istmo. 
Algunos  de  los  árboles  ornamentales 
que  se  ven  en  los  alrededores  del  Hos- 
pital Gorgas  fueron  traídos  desde  las 
Antillas  Francesas  por  las  Hermanas  de 
San  Vicente  de  Paúl,  quienes  tenían  a 


Gozando  de  la  fragancia  de  olorosas  flores  de  un  árbol  de  bala  de  cañón  está  la  Srta.  Judy 
Tompkins,  estudiante  de  la  Escuela  Secundaria  de  Balboa.  Las  flores,  que  crecen  directa- 
mente de  la  corteza,  no  tienen  relación  con  el  follaje  en  la  parte  superior  del  árbol.  Son 
seguidas  por  la  novel  fruta  parecida  a  una  bala  de  cañón. 


su  cargo  el  hospital  durante  la  época 
del  Canal  Francés. 

Las  monjas  cuidaron  sus  plantas  v 
pequeños  árboles,  protegiéndolos  de  las 
voraces  hormigas  mediante  aros  de  ce- 
rámica que  llenaban  de  agua.  Esto  salvó 
las  plantas,  pero,  sin  saberlo,  las  mon- 
jas proporcionaron  criaderos  excelentes 
al  mosquito  Aedes  Aegtjpti  que,  según 
investigaciones  posteriores,  resultó  ser 
el  transmisor  de  la  Fiebre  Amarilla. 

En  el  trópico,  desde  luego,  no  hay 
primavera,  tal  como  ésta  se  conoce  en 
la  zona  templada,  únicamente  el  cam- 
bio de  la  estación  lluviosa  a  la  seca.  Pero 
el  despliegue  de  flores  que  súbitamente 
aparecen  en  muchos  árboles  rivaliza 
con  el  esplendor  primaveral  de  la  zona 
templada. 

Rose  van  Hardevelt,  autora  de  la 
obra  "Make  the  Dirt  Fly"  ("Que 
Vuele  Tierra")  ,  expresó  los  sentimien- 
tos de  muchos  cuando  describió  la  pri- 
mera estación  seca  en  el  Istmo,  a  poco 
de  su  llegada  a  la  Zona  del  Canal  con 
su  esposo,  quien  trabajaba  en  la  cons- 
trucción del  Canal. 

"La  vida,  en  vez  de  un  desfile  de 
horas  de  lluvia  v  de  momentos  de  an- 
gustiosa limpieza  de  moho  v  de  inten- 
tos de  secar,  se  hizo  llevadera  otra  vez. 

"En  los  cerros  al  este  aparecían  aquí 
V  allá  árboles  solitarios,  altos,  de  exqui- 
sita forma,  que  no  se  notaban  antes  en 
la  empapada  masa  de  verdor  que  cu- 
bría cada  pulgada  de  espacio  en  las 
laderas.  Y  de  repente,  tan  súbitamente 
que  resultaba  sorprendente,  estos  árbo- 
les estallaron  en  flores  de  amarillo  vivo. 
Parecían  enormes  ramos  de  oro  que 
ofrecían  su  belleza  al  cielo  azul.  Luego, 
otro  color  apareció  entre  los  árboles  en 
flor,  un  púrpura  oscuro,  y  después  un 
carmín  refulgente" 

La  travesía  del  Canal  en  esta  época 
del  año  es  una  experiencia  memorable. 
Manchas  brillantes  de  color  alegran  la 
selva  a  ambos  lados  de  la  vía  acuática. 
Algunos  árboles  comienzan  a  florecer  a 
mitad  de  la  estación  seca  y  otros  poco 
antes  de  que  ésta  termine,  pero  casi  to- 
dos permanecen  en  flor  por  poco  tiem- 
po. Algunos  árboles  en  la  Zona  del  Ca- 
nal tienen  flores  durante  todo  el  año, 
es  cierto,  pero  los  verdaderos  espec- 
táculos florales  se  producen  durante  la 
estación  seca. 

Alguien  ha  dicho  que  los  famosos 
cerezos  de  la  ciudad  de  Washington 
quedarían  eclipsados  si  algunos  de  los 
árboles  florales  de  Panamá  pudieran  ser 
concentrados  a  lo  largo  de  una  sola 
avenida.  Pero  los  árboles  locales  son 
solitarios  v  no  suelen  crecer  juntos. 

No  obstante,  una  vista  hermosísima 
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durante  la  estación  seca  es  la  de  parte 
del  Lago  Gatún,  desde  la  Carretera 
Transístmica,  a  unas  15  milas  de  Co- 
lón. En  este  lugar,  el  verdor  de  la  selva 
está  salpicado  de  manchas  amarillas- 
las  flores  del  guayacán-de  matiz  tan 
vivo  que  se  ven  desde  el  aire. 

El  árbol,  que  es  considerado  por 
por  muchos  como  el  más  hermoso  de  la 
floresta  panameña,  da  flores  amarillas 
en  ramos  cuando  el  árbol  se  encuentra 
sin  hojas.  Desafortunadamente  las  flores 
permanecen  en  los  árboles  por  pocos 
días  antes  de  caer  como  copos  de  nieve 
amarilla.  Hav  varios  de  estos  árboles  en 
el  Cerro  Ancón  y  frente  a  la  residencia 
del  Gobemador. 

La  madera  de  este  hermoso  árbol  es 
de  gran  valor  comercial.  Es  de  color 
entre  aceittma  y  pardo,  muy  dura,  toma 
brillo  fácilmente  y  es  considerada  co- 
mo una  de  las  mejores  maderas  de  Pana- 
má. Con  ella  se  elaboran  hermosas  ban- 
dejas para  ensaladas  o  para  nueces  y  se 
cree  que  fue  la  madera  empleada  por 
los  ingleses  para  hacer  sus  tradicionales 
bandejas  de  Navidad  hace  más  de 
4  siglos. 

Se  dice  que  algunas  de  las  vigas  de 
la  Catedral  de  Panamá  Viejo  fueron 
hechas  con  esta  madera;  han  permane- 
cido en  buen  estado,  no  obstante  haber 
estado  expuestas  a  las  inclemencias  del 
tiempo,  por  250  años. 

También  se  creyó  en  un  tiempo  que 
el  guayacán  poseía  poderes  curativos, 
pero  va  poco'  se  usa  como  medicina. 
En  los  años  1700  se  le  consideraba  la 
penicilina  de  la  época.  Un  inglés  radi- 
cado en  Jamaica  en  ese  tiempo  escribió 
cómo  se  preparaba  v  usaba  la  medicina. 
Decía:  "Se  toman  12  onzas  de  virutas 
de  madera  v  dos  de  corteza  y  cinco  bo- 
tellas de  agua— se  hierve  hasta  perder 
una  cuarta  parte,  v  se  cuela".  En  algu- 
nos círculos  se  consideraba  peligroso  el 
remedio  a  menos  que  se  tomara  por 
40  días  en  la  oscuridad,  y  con  una  dieta 
precisa  de  pasas  v  almendras  con  galle- 
tas. Era  un  remedio  común  para  las 
enfermedades  venéreas. 

El  roble  es  pariente  cercano  del  gua- 
yacán y  es  casi  tan  hermoso.  Al  final  de 
la  estación  seca,  estos  árboles  se  cubren 
densamente  con  flores  que  van  de  blan- 
co a  rosado  v  que  forman  enormes  ra- 
mos. Por  sus  tonalidades  de  color,  se 
asemejan  a  los  cerezos  japoneses.  Va- 
rios de  estos  árboles  crecen  en  Ancón  v 
hav  uno  de  gran  tamaño  en  el  área  del 
Viejo  Corral. 

Otros  árboles  florales  de  la  estación 
seca  son  dos  especies  de  Jacaranda,  las 
distintas  especies  de  acacias,  poncianas 
reales  y  el  árbol  de  tulipán  africano. 


Flotando  en  un  tazón  está  la  Hor  del  "ilang-ilang",  uno  de  los  más  fragantes  de  los  árboles 
tropicales  floridos.  Los  anfitriones  istmeños  colocan  a  menudo  la  flor  en  tazas  con  agua  y 
cuando  un  invitado  pellizca  el  botón  en  el  centro,  la  fragancia  llena  el  aposento.  El  "ilang- 
ilang"  es  también  usado  para  hacer  perfumes. 


Los  Jacarandas  son  hermosos  árboles 
que  dan  flores  grandes  de  color  azul, 
violeta  o  morado  en  vistosos  ramos. 
Actualmente  hav  un  bonito  Jacaranda 
en  Balboa  Heights,  en  la  interseqción 


de    la    Calle    Prospect    y    la    Avenida 
Heights. 

Las  flores  de  todas  las  especies  se- 
mejan campanitas  y,  al  caer  al  suelo, 
forman  una  mullida  alfombra.  Al  jaca- 


En  plena  batalla  con  agua,  usando  capullos  del  tulipán  africano,  están  Lyn  Bouzard,  a 
la  izquierda;  Julie  Callin  y  Jamies  Bouzard.  Los  capullos,  cuando  son  exprimidos  o  aguje- 
reados, arrojan  un  chorro  de  agua.  Cuando  están  abiertos,  forman  bellas  flores  de  rojo  vivo. 
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randa  se  le  atribuyen  poderes  curativos 
y  algunos  indios  panameños  han  em- 
pleado la  corteza  para  curar  enferme- 
dades cutáneas. 

Ambos  tipos  de  Jacaranda  que  cre- 
cen en  la  Zona  del  Canal  tienen  flores 
moradas.  El  que  da  flores  por  las  ramas 
por  lo  general  se  encuentra  alrededor 
de  poblados,  y  el  otro,  que  tiene  gajos 
de  flores  en  forma  de  corona  en  la  parte 
superior,  se  encuentra  en  la  selva.  Hav 
uno  de  los  primeros  frente  a  la  mansión 
del  Gobernador  en  la  esquina  de  la 
calle  que  conduce  a  Quarry  Heights. 

La  ponciana  real,  o  árbol  flama, 
oriunda  de  Madagascar,  ha  sido  sembra- 
da extensamente  en  la  Zona  del  Canal 
como  árbol  ornamental.  Es  grande,  con 
ramas  largas  y  no  muy  atractivas,  salvo 
cuando  florece;  entonces  se  convierte 
en  una  masa  de  flores  de  rojo  vivido. 
Una  ponciana  excepcionalmente  bella 
crece  cerca  de  la  Primera  Iglesia  Bau- 
tista en  Balboa  Heights. 

El  tulipán  africano,  oriundo  del  Áfri- 
ca Tropical,  es  alto,  de  estrecha  corona 
y  da  flores  grandes  de  color  rojo  oscuro, 
que  se  producen  en  ramos  como  el  co- 
mún lirio  del  valle.  Se  ve  por  todo  el 
Istmo,  pero  hay  esf>ecímenes  particular- 
mente buenos  a  lo  largo  de  la  Calle 
Bamebey  en  Balboa  y  cerca  del  Edificio 
de  la  Administración  en  Cristóbal. 

El  "ilang-ilang"  es  un  árbol  floral  que 
desmiente  la  afirmación  muv  común  de 
que  "en  el  trópico  las  flores  no  tienen 
olor".  Su  fragante  perfume  llena  sus 
alrededores  y  generalmente  se  huele 
antes  de  que  se  vea  el  árbol.  No  es  un 
árbol  llamativo;  sus  flores  de  delgados 
f>etálos  caídos  son  de  extraña  aparien- 
cia. Las  anfitrionas  nuestras  a  veces  los 
colocan  en  tazones  con  agua  que  se 
pasan  para  enjuagar  los  dedos,  y  cuan- 
do los  invitados  pellizcan  el  botón,  la 
fragancia  llena  el  aposento.  En  Malasia 
se  emplea  como  base  de  perfumes. 


Otro  árbol  floral  fragante  que  se  ve 
en  el  Istmo  es  el  jazmín  rojo.  Hav  quie- 
nes dicen  que  sólo  la  flor  del  jazmín 
común,  con  la  cual  suele  confundirse, 
puede  competir  en  aroma.  Y  sin  embar- 
go, los  fabricantes  de  perfumes  nunca 
han  podido  extraer  el  aroma  del  jazmín 
rojo  comercialmente  v  el  perfume  toda- 
vía se  hace  mezclando  aceites  para 
imitar  el  olor. 

El  perfume  del  jazmín  rojo  se  conoce 
como  "Frangipani",  el  apellido  del  ro- 
mano que  lo  creó  en  el  Siglo  XII.  Era 
la  fragancia  de  Catalina  de  Médícis 
4  siglos  antes  del  descubrimiento  del 
continente  americano.  El  nombre  del 
árbol  también  es  "frangipani".  Hav  tam- 
bién la  teoría  de  que  el  término  viene 
del  vocablo  francés  "frangipanier",  que 
significa  leche  coagulada.  El  árbol  con- 
tiene un  jugo  pegajoso  v  lechoso  que 
sale  al  cortarse  la  corteza. 

El  jazmín  rojo  cuva  consistencia  es 
como  de  cera,  se  compone  de  cinco  pé- 
talos traslapados,  que  se  abren  en  for- 
ma de  estrella.  En  la  Zona  del  Canal 
hav  jazmines  blancos  y  rojos,  los  cuales 
florecen  todo  el  año  pero  que  dan  la  ma- 
vor  cantidad  de  flores  en  vísperas  de  la 
estación  lluviosa.  En  Hawaii  se  em- 
plean estas  flores  para  confeccionar  los 
famosos  "leis". 

Hacia  el  final  de  la  estación  seca,  en 
abril,  hace  su  aparición  casi  por  doquier 
la  flor  blanca  del  cordia,  otro  árbol 
fragante.  Desafortunadamente  las  flo- 
res pronto  se  toman  chocolates  y  como 
permanecen  en  el  árbol  por  varias  se- 
manas, le  dan  aspecto  de  suciedad. 

Unas  25  especies  de  acacias  se  culti- 
van en  la  Zona  del  Canal.  La  mayoría 
tienen  flores  grandes  \  vistosas,  pero 
las  más  conspicuas  son  la  lluvia  de  oro, 
a  lo  largo  del  Prado  en  Balboa;  la  lluvia 
blanquirosada,  que  da  masas  de  flores 
rosadas  v  blancas  a  lo  largo  de  las  ra- 
mas v  la  lluvia  de  bronce,  con  racimos 
de  flores  de  color  de  bronce. 

Además  de  la  ponciana  roja,  hay  la 
ponciana  amarilla.  Tiene  un  largo  pe- 
ríodo de  florecimiento  que  generalmen- 
te comienza  en  abril.  Cerca  del  Edificio 
de  Asuntos  Civiles  en  la  Carretera  Gai- 
llard  crece  una  ponciana  amarilla  espe- 
cialmente hermosa. 

Un  recorrido  por  el  área  de  Balboa 
proporciona  la  oportunidad  de  ver  una 
variedad  de  árboles  florales  y  otros  que 
son  interesantes.  Una  ruta  empieza  en 
el  Monumento  a  Goethals  al  pie  del 
Edificio  de  Administración,  pasa  frente 
a  la  Estación  Ferroviaria  de  Balboa,  si- 
gue por  el  cerro  del  Edificio  de  Admi- 
nistración por  la  Avenida  Heights  has- 
ta la  residencia  del  Gobernador  y  de 


allí,  por  la  izquierda,  hacia  el  Hospital 
Gorgas  y  la  Casa  de  Huéspedes  TívoU. 

Por  esta  ruta,  se  ven  los  árboles 
siguientes:  cuipo,  caimito,  acacias  blan- 
quirosadas,  lluvia  dorada,  amarilla, 
pándanos,  higo  silvestre,  árbol  chorizo, 
guayacán,  orgullo  de  la  India,  tulipán 
africano,  calabazo,  palma  de  dátil, 
"ilang-ilang",  palma  de  bambú,  palma 
de  coco,  planta  del  sombrero  Panamá, 
árbol  de  fruta  de  pan  y  ponciana  real. 
Estos  árboles  están  marcados  claramen- 
te, y  los  letreros  pueden  leerse  aún 
cuando  uno  vava  en  auto. 

Gran  parte  de  la  belleza  del  escena- 
rio local,  no  sólo  durante  la  estación 
seca  sino  durante  todo  el  año,  es  el  re- 
sultado de  trasplantes  provenientes  de 
los  Jardines  de  Summit,  que  fueron 
establecidos  para  introducir  plantas  de 
distintas  partes  del  mundo  tropical  y 
diseminarlas  por  estos  lares. 

Se  han  recibido  plantas  de  lugares 
tan  distantes  como  Madagascar,  las  Fi- 
lipinas, Australia  v  Nueva  Zelandia 
Hawaii,  China  v  Birmania,  para  nom- 
brar unos  cuantos  países.  Cada  poblado 
de  la  Zona  del  Canal  ha  sido  embelle- 
cido con  árboles  cultivados  en  Summit. 

Durante  la  estación  seca  hav  excur- 
siones por  los  Jardines,  dirigidos  por 
Rov  Sharp,  subjefe  de  Predios  para  el 
sector  Pacífico  de  la  Zona  del  Canal, 
que  permiten  a  turistas  v  a  residentes 
una  inmejorable  oportunidad  para  ad- 
mirar de  cerca  los  muchos  árboles 
florales  en  todo  su  apogeo. 


La  súbita  lluvia  de  flores  de  un  árbol  florido 
proporciona  "copos  de  nieve  dorados"  para 
Jeanne,  la  hija  de  3'/4  años  de  A.  Dale  Bi- 
shop  y  su  esposa,  de  Los  Ríos,  quien  los  en- 
cuentra tan  divertidos  como  los  verdaderos. 
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Por  Luis  C.  Noli 

PANAMÁ  ES  famoso  hoy  día  entre 
otras  cosas,  por  sus  beisboleros  y  jine- 
tes, que  han  descollado  fuera  de  las 
fronteras  patrias  por  su  pericia  y  habi- 
lidad. Pero  mucho  antes  que  ellos,  sus 
bomberos  le  dieron  renombre  inter- 
nacional. 

El  Cuerpo  de  Bomberos  de  Panamá 
ha  sido  considerado  por  mucho  tiempo 
como  modelo  en  su  clase  por  estas  lati- 
tudes y  a  él  siguen  acudiendo,  en  busca 
de  superación,  instituciones  hermanas 
de  otros  países.  A  escasos  17  años  de 
completar  su  primer  siglo,  el  Cuerpo  de 
Bomberos  de  Panamá  se  mantiene  en  la 
cima  del  prestigio  ganado  a  través  de 
tres  generaciones  de  hombres  que  al  dar 
de  sí,  han  llegado  hasta  el  supremo  sa- 
crificio en  el  cumplimiento  del  deber. 

Hov  día,  la  comunidad  de  la  ciudad 
de  Panamá  trabaja  y  descansa  casi  sin 
preocuparse  por  la  amenaza  del  fuego, 
porque  confía  en  la  eficiencia  de  su 
Cuerpo  de  Bomberos— integrado  en  su 
mavoría  por  \'oluntarios— para  dominar 
cualquier  brote  de  incendio. 

Es  una  confianza  conquistada  a  golpe 
do  tragedia  v  heroicidad  .  .  . 

La  fecha  es  el  3  de  junio  de  1888.  El 
Cuerpo  de  Bomberos  de  Panamá,  for- 
mado por  88  voluntarios,  tiene  apenas 
7  meses  de  organizado.  Ciudadanos  de 
todas  las  capas  sociales  de  la  capital  lo 
fundai-on  el  27  de  noviembre  de  1887 
para  proteger  a  la  ciudad  de  la  voraci- 
dad de  las  llamas,  que  con  alarmante 
frecuencia  arrasaban  con  sectores  ente- 
ros de  la  urbe.  Cuenta  con  dos  bombas- 
aparatos  de  mano  montados  sobre  cua- 
tro ruedas  que  debían  ser  tirados  por 
hombres.  Toques  de  cometa  y  silbatos 
de  policía  dan  la  alarma  de  incendio. 
El  Hotel  Roma,  en  lo  que  es  la  actual 
Calle  Colón  y  Calle  14  Este,  es  presa 
de  las  llamas.  Las  bombas  se  conectan 
al  algibe  de  Santa  Ana,  uno  de  los  varios 


Un  programa  permanente  de  adiestramiento  mantiene  a  los  bomberos  de  Panamá  al  día 

con  los  últimos  métodos  para  combatir  incendios.  Aquí  aparece  un  bombero  bien  protegido 

para  combatir  un  incendio  de  petróleo. 


depósitos  de  agua  instalados  en  la  ciu- 
dad precisamente  para  combatir  incen- 
dios. Después  de  5  horas  de  tenaz  lucha, 
queda  dominada  la  conflagración.  Ha 
sido  el  bautismo  de  fuego  de  los  boití- 
beros  panameños  .  .  . 

La  guerra  civil,  con  la  cual  se  inició 
el  Siglo  20  en  Panamá,  desintegró  el 
recién  formado  Cuerpo  de  Bomberos, 
pues  sus  miembros  no  pudieron  sustraer- 
se a  las  pasiones  políticas  de  la  éf)oca. 
Pero  terminado  el  conflicto,  no  pasó  mu- 
cho tiempo  antes  de  que  los  antiguos 
compañeros  volviesen  a  empuñar,  jun- 
tos, las  mangueras  para  luchar  contra  el 


enemigo  de  todos:  el  fuego.  Y,  cosa 
curiosa,  fue  un  incendio  ocurrido  el 
24  de  mayo  de  1903  lo  que,  entre 
otras  circunstancias,  hizo  posible  la  re- 
organización del  cuerpo  bomberil.  Co- 
mo lo  relata  el  historiador  del  Cuer- 
po de  Bomberos  de  Panamá:  "A  la 
llamada  de  auxilio  y  los  toques  de  alar- 
ma, como  empujados  p>or  la  fuerza  in- 
contrarrestable de  una  voluntad  supe- 
rior, corrieron  todos  aquellos  que  forma- 
ron antes  de  la  guerra  la  (Compañía) 
Panamá  N°  1,  en  busca  de  sus  bombas, 
hachas  y  mangueras  para  concurrir 
inmediatamente  al  lugar  del  siniestro". 


Bomberos  de  Panamá 

Alertas  y  leales  a  una  labor  difícil  y 
peligrosa^  los  Bomberos  de  Panamá  han 
logrado  aclamación  internacional  y  local. 
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Los  tres  comandantes  del  Cuerpo  de  Bomberos  discuten  mejoras  a  los  cuarteles.  De  izquier- 
da a  derecha  están:  Teniente  Guillermo  Leblanc,  Jr.,  Comandante  Segundo  Jefe  y  jefe  de 
la  Oficina  de  Seguridad;  Coronel  Segismimdo  Navarro,  Comandante  Jefe  del  Cuerpo  de 
Bomberos  de  Panamá  y  el  Mayor  Gerardo  Z.  Typaldos,  Comandante  Tercer  Jefe. 


El  adiestramiento  es  intensivo  en  la  escuela  de  bomberos  en  la  Estación  Naval  de  Rodman 

operada  por  la  División  de  Bomberos  de  la  Zona  del  Canal.  El  Capitán  E.  L.  Hooper,  con 

casco  blanco,  es  el  jefe  de  la  división. 


Frente  al  palco  de  honor  pasa  la  banda  de  música  de  los  bomberos  de  Colón  durante  las 
ceremonias  del  4  de  julio  en  Mount  Hope,  en  el  sector  Atlántico  del  Istmo. 


Y  así  fue  como  para  el  3  de  noviembre 
de  1903,  cuando  los  istmeños  alzaron  la 
antorcha  de  la  independencia  definitiva, 
el  Cuerpo  de  Bomberos,  ya  reorganizado 
en  cuatro  compañías,  participó  activa- 
mente en  el  movimiento  separatista, 
siendo  considerado  como  una  parte  de 
la  Fuerza  Nacional  y  obteniendo  desde 
entonces,  por  lev,  la  autorización  para 
usar  los  colores  del  Pabellón  Nacional. 

El  Cuerpo  de  Bomberos  de  Panamá 
fue  progresando  a  medida  que  crecía  la 
ciudad  capital.  En  1905  se  terminó  el 
sistema  de  acueducto  con  tomas  de 
agua  que  reemplazó  los  algibes  del  siglo 
anterior;  en  1909  se  fundó  la  Guardia 
Permanente,  núcleo  de  bomberos  pro- 
fesionales, de  servicio  24  horas  al  día; 
en  1912  se  puso  en  uso  el  primer  cairo 
bomba,  terminando  así  la  era  de  las 
bombas  de  mano,  v  al  año  siguiente  se 
instaló  en  la  ciudad  el  sistema  de  cajillas 
de  alarma  de  incendio. 

Pero  faltaba  aún  el  espaldarazo  de 
gloria  .  .  . 

5  de  mayo  de  1914.  En  las  afueras  de 
la  ciudad,  cerca  de  la  ya  desaparecida 
Plaza  de  Toros,  estaba  un  viejo  fortín 
colonial  de  mampostería  que  había  sido 
destinado  a  depósito  de  explosivos.  Era 
conocido  como  El  Polvorín.  Ya  en  oca- 
siones anteriores  habían  ocuirido  incen- 
dios de  maleza  en  los  arededores  y  s? 
había  señalado  la  necesidad  de  mudar 
dicho  depósito  a  lugar  más  retirado  de 
la  urbe.  Pero  el  5  de  mayo  de  1914  con- 
tinuaba allí  El  Polvorín,  como  presagio 
de  catástrofe.  La  alarma  sonó  esa  ma- 
diTjgada  a  las  2:50.  La  circunstancia  de 
que  fuera  El  Polvorín  el  teatro  del  in- 
cendio no  arredró  a  los  bomberos.  Por 
el  contrario,  los  llevó  a  un  alarde  de 
coraje  para  tratar  de  salvar  a  la  ciudad 
del  desastre  que  ellos  presentían.  Y  así, 
al  percatarse  de  que  las  primeras  man- 
gueras que  fueron  tendidas  no  alcanza- 
ban al  lugar  del  fuego,  se  ordenó  avan- 
zar hacia  el  mismo  edificio  para  presen- 
tar batalla  a  las  llamas. 

Los  bomberos  estaban  listos  con  sus 
manguersis,  esperando  tan  solo  el  golpe 
de  agua  para  iniciar  la  lucha,  cuando, 
en  medio  de  la  oscuridad,  se  observó 
candela  en  el  techo  de  madera  del  edi- 
ficio. Y  en  ese  instante  sobrevino  la  he- 
catombe. El  Polvorin  estalló— todos  sus 
1.500  barriles  y  300  cajas  de  pólvora  y 
90  cajas  de  dinamita. 

Seis  bomberos,  cinco  de  la  Guardia 
Permanente  y  un  voluntario,  de  entre 
los  que  se  encontraban  a  la  vanguardia, 
perecieron.  Hubo  10  heridos.  Muchos 
sobrevivieron  milagrosamente. 

Uno  de  esos  sobrevivientes,  el  Se- 
gundo Comandante  Darío  Vallarino 
(q.d.D.g.)  resumió  la  actitud  de  los 
bomberos  en  estas  sencillas  palabras: 
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"Nunca  pasó  por  la  mente  de  los  Jefes 
del  Cuerpo  la  posibilidad  de  una  reti- 
rada, que  habría  sido  como  una  fuga 
humillante  ante  el  peligro  (jue  nos  ame- 
nazaba. Lo  conocíamos,  lo  esperábamos, 
pero  sentíamos  todo  el  peso  de  la  res- 
ponsabilidad que  gravitaba  sobre  noso- 
tros y  que  nos  obligaba  a  enfrentamos 
a  cualquier  riesgo,  para  evitarle  a  la 
ciudad  la  catástrofe  que  nosotros  pen- 
sábamos iba  a  causar  en  ella  la  explo- 
sión que  se  produjera  el  día  que  volara 
El  Polvorín.  No  faltan  quienes  nos  ha- 
yan calificado  de  imprudentes,  pero  en 
nada  nos  afecta,  porque  para  apreciar 
nuestra  actitud  es  preciso  conocer  los 
temores  que  desde  tiempo  atrás  abrigá- 
bamos respecto  a  El  Polvorín  v  porque, 
si  nos  hubiéramos  retirado  y  ocurrido  la 
explosión  y  la  ciudad  hubiera  quedado 
convertida  en  minas,  entonces  nos  hu- 
bieran motejado,  y  con  razón,  de  cobar- 
des. Sencillamente,  tratamos  todos  los 
que  allí  nos  encontrábamos  de  cumplir 
el  deber  que  nos  habíamos  impuesto". 

Hoy  día,  una  lápida  de  mármol,  a  la 
vera  del  comienzo  de  la  Vía  Bolívar,  se- 
ñala el  lugar  de  El  Polvorín  y  un  obe- 
lisco blanco,  en  pleno  corazón  de  la  ciu- 
dad, se  yergue  apuntando  al  cielo,  en 
recuerdo  de  los  héroes  del  Cuerpo  de 
Bomberos  de  Panamá  .  .  . 

1971.  Una  alarma  de  incendios  en  la 
ciudad  de  Panamá  moviliza  hasta  unos 
800  hombres— la  Guardia  Permanente 
de  unos  1 10  bomberos  profesionales  re- 
partidos en  cuatro  cuarteles  y  los  aproxi- 


madamente 700  voluntarios  (jue  inte- 
gran las  ocho  compañías  del  Cuerpo  de 
Bomberos— más  unas  20  unidades  del 
más  moderno  equipo  rodante.  Este  in- 
cluye tres  bombas  nu(!vas  American  La 
Franco,  dos  de  tipo  "snorkel"  con  torre 
de  agua  de  65  pies  de  alto,  y  una  John 
Bcam  de  alta  presión.  Todas  las  unida- 
des rodantes  están  dotadas  de  instru- 
mentos y  aparatos  para  hacer  frente  a 
prácticamente  cualquier  situación  en  un 
incendio.  (El  ecjuipo  inicial  con  el  cual 
fue  fundado  el  Cuerpo  de  Bomberos  en 
1887:  Dos  bombas  de  mover  a  mano, 
dos  gallos  con  1.000  pies  de  manguera 
cada  uno,  un  carro  de  escalera  de  armar 
por  tramos,  24  tubos  de  lona,  2  doce- 
nas de  hachas  de  mango  largo,  2  doce- 
nas de  hachas  cortas  con  cinturones,  un 
pico  y  una  pala). 

Aún  está  en  uso  el  sistema  de  cajillas 
de  alaima  de  incendio,  pero  éste  cubre 
en  la  actualidad  solamente  hasta  el  sec- 
tor de  La  Carrasquilla,  dependiéndose 
del  teléfono  para  las  alarmas  en  el  resto 
de  la  ciudad.  Una  sirena  avisa  a  los  vo- 
luntarios sobre  las  alarmas  y  una  red  de 
radio  enlaza  todos  los  cuarteles  y  las  uni- 
dades de  equipo  rodante,  proporcionan- 
do   comunicación    instantánea. 

Tan  importante  como  su  función  pri- 
mordial de  combatir  incendios,  es  la 
labor  de  prevención  que  desarrolla  el 
Cuerpo  a  través  de  su  Oficina  de  Segu- 
ridad y  de  su  personal  profesional.  Una 
idea  de  la  magnitud  de  las  actividades 


Los   bomberos   de   la   ciudad   de  Panamá 

practican  en  una  moderna  bomba  "snorkel" 

con  una  torre  de  65  pies. 


del  Cuerpo  la  da  el  hecho  de  que  su 
presupuesto  para  el  año  actual  es  de 
B/. 600. 000.  Los  fondos  provienen  prin- 
cipalmente de  un  subsidio  del  Gobierno 
Nacional,    del    Municipio   de   Panamá, 


Todavía  en  condiciones  está  esta  bomba  Knox,  lo  último  en  equipo  en  1911.  Este  carro  bomba  fue  también  usado  en  funerales  de  estado 

para  llevar  los  restos  de  presidentes.  Con  el  vehículo  de  60  años  de  edad  posan  miembros  de  la  guardia  permanente  del  Cuartel  Ricardo 

Arango  que  es  el  Cuartel  Central  del  Cuerpo  de  Bomberos  de  Panamá.  Sentado  al  lado  del  conductor  está  el  Capitán  Lino  César  Pérez, 

jefe  de  la  guardia  permanente.  Al  timón  está  el  Subteniente  Rolando  Quintero. 
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Tres  bomberos  posan  con  equipo  moderno  y  antiguo.  A  la  derecha  está  una  bomba  de 
84  años  de  edad  que  fue  donada  al  cuerpo  por  la  colonia  china. 


más  el  producto  de  un  impuesto  de  5 
por  ciento  sobre  el  valor  de  las  primas 
brutas  de  pólizas  de  seguro  contra  in- 
cendio y  sus  renovaciones.  ( En  sus  años 
'  iniciales,  el  Cuerpo  de  Bomberos  depen- 
día de  un  subsidio  municipal  de  50  pe- 
sos mensuales  y  contribuciones  volun- 
tarias de  comerciantes  y  propietarios 
que  ascendían  a  unos  1.000  pesos 
mensuales). 

El  Comandante  Segismundo  Navarro 
es  el  octavo  en  ocupar  ese  cargo  en  los 


83  años  de  historia  del  Cuerpo.  Sus  pre- 
decesores han  sido,  en  orden  cronológi- 
co: Don  Ricardo  Arango,  de  1887  a 
1889;  don  Florencio  Arosemena,  1889- 
1903;  don  David  H.  Brandon,  1903; 
don  José  Gabriel  Duque,  1903-1912; 
don  Juan  A.  Quizado,  1912-1950;  don 
Raúl  Arango,  1950-1964  v  don  Luis  C. 
Endara,  1964-1969. 

De  ellos,  el  de  trayectoria  más  signi- 
ficativa en  la  historia  del  Cuerpo  es  sin 
duda  don  Juan  A.  Quizado  (q.d.D.g.), 


Los  bomberos,  ocultos  por  el  camión,  echan  agua  a  un  edificio  en  el  barrio  de  El  Marañón 
en  la  ciudad  de  Panamá  durante  im  incendio  en  1962.  Este  lugar  está  cerca  de  la  Plaza 
5  de  Mayo  en  donde  hay  un  monumento  en  honor  de  los  héroes  del  Cuerpo  de  Bomberos. 


quien  no  sólo  fue  uno  de  los  zapadores 
de  la  institución  en  1887,  sino  que  tomó 
la  iniciativa  para  rescatarla  de  la  desin- 
tegración en  1889  y  nuevamente  en 
1903.  Al  retirarse  del  servicio  activo  en 
1950,  luego  de  haber  ocupado  por  38 
años  la  jefatura  del  Cuerpo,  había  dedi- 
cado 63  años  de  vida  a  la  institución. 

El  Cuerpo  de  Bomberos  de  Panamá 
ha  servido  de  modelo  para  la  mayoría 
de  las  organizaciones  bomberiles  esta- 
blecidas en  el  país.  La  segunda  más  an- 
tigua es  el  Cuerpo  de  Bomberos  de  Co- 
lón, cuya  fecha  oficial  de  fundación  es 
el  20  de  julio  de  1897.  Sin  embargo, 
e.xistíó  la  "Sociedad  Protectora  del  Co- 
mercio de  Colón"— que  en  realidad  era 
una  brigada  contra  incendios— de  1888 
a  1890.  Como  fue  el  caso  con  el  Cuer- 
po de  Bomberos  de  Panamá,  el  de  Co- 
lón comnezó  como  una  asociación  de 
particulares  que  incluía  a  nacionales  v 
extranjeros.  Hoy  día,  el  Cuerpo  de 
Bomberos  de  Colón  tiene  315  volunta- 
rios v  48  bomberos  permanentes.  Sus 
jefes  son  el  Coronel  Thomas  J.  Butler, 
Jr.,  conocido  hombre  de  negocios,  el 
Teniente  Coronel  Moisés  Méndez  M.  v 
el  Ma\'or  Charles  Perret,  Jr. 

Hav  unas  30  organizaciones  bombe- 
riles más  en  el  interior  del  país,  la  ma- 
voría  fundadas  en  los  últimos  30  años. 
Hay  por  lo  menos  una  en  cada  provin- 
cia v,  según  el  número  de  sus  integran- 
tes, denomínanse  cuerpos,  compañías 
o  brigadas. 

Por  disposición  legal,  el  Jefe  del 
Cuerpo  de  Bomberos  de  Panamá  es 
también  Inspector  General  de  todos  los 
cuerpos  de  bomberos  de  la  República. 

El  Cuerpo  de  Bomberos  de  Panamá 
también  ha  asesorado  la  organÍ2ación 
de  unidades  bomberiles  en  Colombia, 
Nicaragua,  Venezuela  v  Costa  Rica,  en- 
tre otros  países,  y  ha  mantenido  estre- 
chas relaciones  con  otros  cuerpos  en 
el  continente. 

En  el  tiempo  transcurido  desde  el 
27  de  noviembre  de  1887  hasta  hov, 
hay  algo  que  no  ha  cambiado  en  el 
Cuerpo  de  Bomberos  de  Panamá.  Es  el 
propio  bombero.  Hov  como  entonces, 
lo  anima  un  ideal  de  servicio  al  próji- 
mo que  lo  lleva  a  arrostrar  el  peligro 
sin  pensar  en  sí.  Tienen  igual  vigor  hov 
las  palabras  de  aquel  sobreviviente  de 
la  tragedia  del  Polvorín  citada  anterior- 
mente: "Sencillamente  tratamos  todos 
los  que  allí  nos  encontramos  de  cum- 
plir el  deber  que  nos  habíamos  impues- 
to". Es  este  el  espíritu  que  inspiró  el 
lema  del  Cuerpo  de  Bomberos  de  Pa- 
namá, "Disciplina,  Honor,  Abnega- 
ción", v  que  le  ha  dado  vigencia  de 
generación  en  generación. 
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El  Tucunaré 
Es  Deleite 
De  Pescadores 


Por  Tomás  A.  Cupas 

UN  PEZ  extraño  a  los  istmeños  hace 
unos  5  años,  es  ahora  el  deleite  de  los 
pescadores  que  acuden  con  frecuencia 
al  Lago  Gatún,  \a  que  se  sacan  de  va- 
rios tamaños  y  pesan  hasta  30  libras. 

El  pez,  cu\  o  macho  es  diferente  a  la 
hembra,  como  sucede  entre  los  seres 
humanos,  lle\  a  el  nombre  de  Tucunaré 
\  procede  de  la  América  del  Sur,  encon- 
trándosele maxormente  en  Argentina  \ 
Venezuela.  En  otras  partes  le  llaman 
"pavón",  mientras  que  su  nombre  cien- 
tífico es  "Cichla  ocellaris",  \  es  de  la 
familia  de  los  cíclidos. 

Hace  unos  5  años  el  desaparecido 
industrial  Louis  Martinz  trajo  varios  de 
estos  peces  para  que  se  reprodujeran 
en  el  lago  Las  Cumbres.  El  tucunaré 
no  sólo  se  reprodujo,  sino  que  fue  pa- 
sando a  distintas  partes  del  Istmo,  lle- 
gando al  rio  Gatuncillo  v  de  allí  al 
Lago  Gatún,  en  donde  la  abundancia 
de  pescadores  todos  los  fines  de  semana 
es  algo  notable. 

Este  pez  de  herniosa  coloración  bri- 
llante, verde  dorada,  cruzada  por  ban- 
das oscuras  verticales  v  con  aletas  ana- 
ranjadas, es  conocido  por  los  campesinos 
de  algunos  pueblos  como  "sargento"  por 
los  "galones"  que  tiene  en  su  cuerpo. 

El  macho  tiene  una  cresta  sobre  su 
cabeza,  diferenciándose  así  de  las  hem- 
bras. Su  nombre  en  inglés  es  "peacock 
bass",  que  quiere  decir  más  o  menos 
pez  pavo  real,  \  se  deriva  de  la  mancha 
semejante  a  un  ojo  que  tiene  en  la  cola 
V  que  es  similar  a  las  que  tiene  el  pavo 
real  en  su  cola. 

El  tucunaré  se  encuentra  a  la  orilla 
del  Canal  de  Panamá  desde  Gamboa 
hasta  Gatún,  especialmente  en  los  rinco- 
nes donde  ha\'  bastante  hierba,  pues 
allí  encuentra  protección  \'  además  pue- 
de atrapar  sardinas,  con  las  cuales  se 
alimenta,  pues  es  carnívoro.  Pero  no 
ataca  a  la  gente  y  además  es  bastante 
curioso.  Cuando  se  tira  la  caña  de  pes- 
car, el  tucunaré  se  acerca  a  la  carnada 
y  ataca  a  la  bova  de  pescar.  Algunos  de 
los  aficionados  a  la  pesca  de  este  raro 
pez  dicen  que  es  muv  celoso,  pues  no 
le  gusta  que  otros  peces  se  aceríiuen 
a  las  carnadas  que  ponen  los  pescadores 


Acabado  de  enganchar,  el  tucunaré  sigue  su  encarnizada  lucha.  La  cresta  que  tiene  sobre 
la  cabeza  identifica  al  macho  durante  el  celo. 


Este  pez  tiene  una  buena  carne  para 
seviche  según  informa  el  joven  deportis- 
ta Charles  "Chuck"  Abernath\',  uno  de 
los  primeros  en  pescar  este  raro  pez. 
Como  todos  los  residentes  en  el  Istmo 
saben,  la  carne  de  pescado  más  usada 
para  el  popular  seviche  es  la  de  la  corbi- 
na,  pero  Chuck  Abemathy  dice:  "Nunca 
había  comido  un  seviche  como  el  del 
tucunaré". 

Refiere  Abernath\  que  hace  algunos 
años  decidió  ir  a  pescar  en  el  Lago  Ga- 
tún, por  los  lados  de  Frijoles.  "Entonces 
había  donde  escoger  sitio  para  sentarse 
cómodamente  a  esperar  que  picaran". 


dice  Abernath)-.  "Pero  ahora  hav  que 
madrugar  para  poder  coger  puesto,  por- 
que son  muchos  los  que  van  a  buscar 
el  delicioso  pescado". 

El  Río  Gatuncillo  era  el  sitio  popular 
entre  los  pescadores  hasta  este  año 
cuando  la  gente  comenzó  a  ir  al  Lago 
Gatún  en  busca  del  tucunaré.  Este  pez 
es  de  agua  dulce  solamente  v  no  de 
aguas  muy  profundas. 

Por  lo  general  mide  de  10  a  12  pulga- 
das de  largo.  En  muchas  partes  de  la 
América  del  Sur  se  le  conoce  como 
"pavón  cinchado". 

Su  carne  es  muy  sabrosa,  "la  mejor 
carne  de  pescado  que  hav  en  Suramé- 
rica",  dice  Ross  E.  Anderson,  Jefe  de 
Educación  Física  y  Deportes  de  las  es- 
cuelas estadounidenses  en  la  División 
de  Escuelas  de  la  Zona  del  Canal,  uno 
de  los  que  a  menudo  pescan  en  el  lago. 

La  carne  del  tucunaré  es  firme  en 
cuanto  a  su  contextura  v  varía  del  blan- 
co al  color  cremoso.  Puede  prepararse 
frita,  apañada,  cocida  o  en  un  sancocho. 

El  tucunaré  es  un  excelente  pescado 
que  puede  pescarse  con  carnada,  cola 
de  venado,  cuchara  de  plástico  suave, 
lombriz  plástica,  mosca  flotadora  y 
cuchara  de  metal  o  plástico. 

Este  pez  es  de  boca  grande  que  nada 
rápidamente  \'  salta  ocasionalmente,  se- 
gún informa  la  Enciclopedia  de  Pesca 
McClane's  Standard.  Algunos  pescado- 
res pasan  trabajo  al  principio  para  en- 
ganchar al  tucunaré;  una  vez  que  es 
localizado  es  posible  muy  a  menudo 
pescar  varios  de  ellos. 
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JAMAS  HA  podido  determinarse  en  qué 
fecha  conoció  el  hombre  la  brújula  y 
el  misterio  de  la  piedra  imán.  La  facul- 
tad del  imán  de  atraer  el  hierro  era 
conocida  por  los  griegos  en  el  Siglo  VII, 
A.C.  Tales  de  Mileto,  quien  vivió  desde 
el  640  hasta  el  546  A.C,  lo  conocía.  El 
origen  del  término  magnetismo  no  se 
conoce  bien,  pero  es  posible  que  pro- 
venga del  lugar  donde  el  imán  fue  en- 
contrado por  primera  vez  en  las  colinas 
de  Magnesia  en  el  Asia  Menor. 

Algunos  historiadores  sostienen— ba- 
sándose en  un  pasaje  de  la  Odisea  de 
Homero— que  los  griegos  emplearon  el 
imán  para  dirigir  la  navegación  durante 
la  época  del  sitio  de  Troya.  Pero  según 
Bertelli,  un  cuidadoso  examen  de  los 
escritos  de  más  de  70  autores  griegos 
y  latinos,  que  abarcan  el  período  entre 
los  Siglos  VI  y  X  A.C.  no  reveló  ningu- 
na mención  de  la  propiedad  orientadora 
del  imán. 

Siempre  se  ha  creído  que  esta  propie- 
dad del  imán  era  conocida  por  los  chi- 
nos antes  del  comienzo  de  la  era  cris- 
tiana. Algunos  escritores  sostienen  que 
era  conocida  aún  desde  el  año  2364  A.C. 
Una  curiosa  leyenda  relata  que,  en  el 
reinado  de  Huang-ti,  las  tropas  del  Em- 
perador atacaron  a  unos  rebeldes  enca- 
bezados por  Tchi-yeon,  en  las  planicies 
de  Tchou-lou.  Al  ver  que  llevaba  la  peor 
parte  del  combate,  Tchi-yeon  mandó  a 
hacer  una  gran  humareda  a  fin  de  crear 
la  confusión  en  las  filas  del  adversario. 
Pero  Huang-ti   tenía  una  carroza  que 


"Indicaba  el  sur"  y  así  pudo  perseguir 
a  los  rebeldes. 

Algunos  investigadores  modernos 
consideran  esta  leyenda  un  mito. 
Huang-ti  fue  probablemente  la  figura 
más  sobresaliente  de  la  antigüedad  chi- 
na, el  fundador  legendario  del  Imperio 
Chino,  y  no  sorprende  que  se  le  atribu- 
yeran conocimientos  y  actos  que  en  rea- 
lidad pertenecen  a  época  muy  posterior. 

La  primera  mención  del  uso  de  la 
brújula  en  Europa  aparece  en  un  tra- 
tado en  latín  intitulado  De  Utensili- 
Bus,  escrito  en  1887  por  un  monje  in- 
glés, Alexander  Neckman.  En  otro  libro. 
De  Natltris  Rebum,  escribió  así: 

"Cuando  los  marineros  en  alta  mar, 
debido  a  tiempo  nublado  durante  el  día, 
o  debido  a  la  oscuridad  de  la  noche, 
pierden  conocimiento  de  la  región  del 
mundo  por  la  cual  navegan,  tocan  con 
un  imán  una  aguja  que  girará  hasta 
cuando,  al  cesar  su  propio  movimiento, 
su  punta  se  dirigirá  hacia  el  norte". 

Al  mismo  tiempo  (1187),  De  Pro- 
vins,  trovador  de  la  corte  francesa,  es- 
cribió un  poema  sobre  el  uso,  por 
los  marineros,  de  la  aguja  flotante 
(brújula). 

En  la  literatura  china  hay  referencias 
a  la  brújula  bien  autenticadas  después 
de  los  siglos  XI  y  XII,  con  una  que  otra 
indicación  de  que  los  navegantes  ára- 
bes fueron  los  primeros  en  utilizar  una 
brújula  en  aguas  chinas.  Sabemos  que 
no  fue  sino  hasta  el  final  del  Siglo  XIII 
cuando  los  chinos  efectivamente  usaron 


•    S 


Esta  piedra  imán,  que  se  exhibe  en  el  Museo  Náutico  en  Newport  News,  Virginia,  mide 
4M  pulgadas  de  largo,  2'/l  pulgadas  de  ancho  y  1V4  pulgadas  de  profundidad. 
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la  brújula.  Una  primitiva  aguja  flotante 
estaba  en  uso  en  aguas  chinas  en  el 
Siglo  XVI. 

Podríamos  entonces  suponer  lo  si- 
guiente: Los  chinos  sí  sabían  de  la  pro- 
piedad del  imán  por  allá  por  el  año  1093 
D.C.  (según  un  manuscrito  del  Siglo 
XI),  pero  no  utilizaron  dicha  propiedad 
hasta  200  años  después;  también,  (jue 
los  árabes  ni  inventaron  ni  introdujeron 
su  uso  en  Europa,  ya  que  la  mención 
más  antigua  entre  aquellos  ocurre  medio 
siglo  después  de  haberse  mencionado 
el  imán  en  Europa;  y  que,  si  la  bn'ijula 
estaba  en  uso  en  Europa  occidental  por 
el  año  1187  D.C,  su  propiedad  de  indi- 
car la  dirección  tuvo  que  ser  conocida 
antes;  y  que  aquí  se  originó,  indepen- 
dientemente, al  mismo  tiempo,  si  no 
antes,  que  en  China. 

Quizás  el  misterio  pueda  ser  explica- 
do mejor  por  el  sencillo  hecho  de  que 
la  brújula  parecía  tan  milagrosa  que  los 
hombres  se  mostraban  reacios  a  hablar 
o  a  escribir  sobre  ella.  La  primera  brú- 
jula pudo  ser  objeto  de  asombro,  qui- 
zás de  brujería.  Muchos  de  los  prime- 
ros en  usarla  quizás  temían  conversar 
sobre  su  increíble  propiedad  y  mientras 
mejor  marinero  se  era  y  en  mayor  de- 
manda se  estaba,  más  inclinación  había 
por  guardar  el  secreto. 

Es  a  Petrus  Peregrinus  a  quien  debe- 
mos lo  que  probablemente  sea  el  primer 
tratado  europeo  sobre  el  imán.  Trazó 
un  cuadro  claro  del  imán  y  de  sus  pro- 
piedades. Concibió  e  hizo  uso  de  un 
imán  esférico.  Diseñó  métodos  para  lo- 
calizar el  eje  de  dicho  imán,  encontran- 
do que  en  los  polos  del  eje,  una  aguja 
corta  se  mantendría  perpendicular  a  la 
superficie  de  la  piedra.  También  hav 
que  abonarle  el  descubrimiento  del 
hecho  de  que  cuando  un  imán  se  rompe 
en  pedazos,  cada  pedazo  es  un  imán,  y 
también  los  métodos  de  toque  y  frota- 
ción para  revertir  la  polaridad  de  una 
aguja.  Tenía  en  su  brújula  mejorada  las 
características  necesarias  para  determi- 
nar si  la  aguja  magnética  apuntaba 
precisamente  hacia  el  norte. 

Peregrinus  nos  dice  en  una  carta  que 
el  invento  de  una  brújula  náutica  de 
pivote  ocurrió  a  más  tardar  en  1269. 
Una  vez  que  el  instrumento  fue  puesto 
en  servicio,  su  uso  en  la  navegación  ha 
debido  difundirse  rápidamente,  dando 
lugar  a  muchos  refinamientos. 

Lo  más  importante  en  cuanto  a  la 
brújula  es  que  abrió  el  camino  para  la 
exploración  de  todos  los  confines  del 
globo.  En  la  Edad  Media,  los  marineros 
se  aferraban  a  la  costa  y  al  Mediterrá- 
neo donde  podían  "oler"  el  camino  en 
tomo  al  enorme  lago.  Se  habrían  per- 


dido de  no  poder  ver  tierra  durante 
varios  días  en  el  Atlántico  o  en  el  Océa- 
no Indico.  Todavía  practicaban  la  cien- 
cia de  catalogar  las  estrellas,  tal  como 
lo  había  hecho  Ptolomeo  en  el  año 
150  D.C. 

En  tocio  caso,  con  el  invento  de  la 
brújula,  los  marineros  se  tornaron  más 
atrevidos.  En  1270,  Malocello  descu- 
brió las  Islas  Canarias.  Le  siguieron 
muchos  otros,  pero  nunca  sabremos 
cuántos,  ya  que  cada  capitán  guardaba 
celosamente  el  secreto  de  .sus  descubri- 
mientos. 

Las  propiedades  de  la  bn'ijula  dieron 
lugar  a  muchas  supersticiones.  Durante 
muchos  siglos  fue  creencia  común  que 
el  imán  perdía  sus  propiedades  si  se  le 
frotaba  con  ajo,  por  lo  que  se  encarecía 
a  los  marineros  que  no  comieran  ni 
cebollas  ni  ajo,  no  fuera  que  el  olor 
"despojara  a  la  piedra  de  sus  virtudes, 
debilitándola  e  impidiendo  que  pudie- 
ran seguir  el  rumbo  correcto".  Anterior- 
mente, se  atribuían  al  imán  facultades 
extrañas:  Podía  curar  la  gota,  la  hidro- 
pesía, el  dolor  de  muelas,  las  convul- 
siones V  podía  hasta  discernir  la  fideli- 
dad de  una  esposa,  colocando  la  piedra 
debajo  de  la  almohada  de  ésta. 

La  más  antigua  brújula  usada  en  la 
navegación  consistía  en  una  aguja  iman- 
tada que  atravesaba  un  pedacito  de 
madera  o  de  paja  a  fin  de  que  flotara 
en  una  vasija  de  agua. 

Luego  vino  la  aguja  de  pivote  sobre 
un  alfiler  que  salía  del  fondo  de  la  vasi- 
ja. Originalmente  sólo  se  indicaban  el 
Norte  y  el  Sur.  Luego  se  insertó  una 
tarjeta  con  otros  puntos. 

La  primera  referencia  al  uso  de  una 
brújula  en  un  barco  específico  se  en- 
cuentra en  1345  en  la  nave  inglesa 
George.  Unos  200  años  después,  en 
1800,  los  marineros  todavía  se  quejaban 
de  lo  primitivo  que  era  el  instrumento. 

No  es  sino  hasta  después  de  la  época 
de  Colón  cuando  se  aclara  la  historia  de 
la  brújula.  Pero  la  construcción  misma 
de  la  brújula  no  mejoró.  Las  agujas  eran 
imantadas  toscamente;  frecuentemente, 
un  extremo  resultaba  más  potente  que 
el  otro,  lo  que  ocasionaba  graves  erro- 
res, A  veces  las  agujas  débiles  perdían 
el  magnetismo  y  giraban  locamente. 
Por  esa  razón,  Magallanes  llevó  consigo 
35  agujas  de  respuesto,  en  su  viaje 
alrededor  del  mundo. 

Cómo  mantener  las  agujas  a  nivel  en 
medio  de  una  tempestad  fue  un  proble- 
ma hasta  que  el  método  mediante  el 
cual  se  suspendía  la  vasija  de  la  brújula 
de  pivotes  en  un  anillo,  que  a  su  vez 
colgaba  de  un  segundo  par  de  pivotes, 
en  ángulo  recto  con  el  primer  par,  se 
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Este  sextante  primitivo  es  parte  de  la 
colección  del  Museo  Náutico  de  Newport 
News.  El  libro  "El  Almirante  del  Mar 
Océano"  explica  su  uso  así:  "En  los  días 
de  Colón,  la  única  manera  de  determinar 
la  longitud  era  observando  los  eclipses 
de  la  luna.  Era  útil  en  tierra  pero  muy 
poco  para  la  navegación  de  dia  a  día, 
de   manera  que  navegaban   basados   en 
conjeturas.  Ello  servía  en  un  curso  directo, 
pero  cuando  había  cambios  de  dirección 
no  se  podía  saber  lo  que  se  había 
avanzado.  Demarcando  la  ruta,  de  acuerdo 
con  los  cambios  de  dirección,  el  piloto 
calculaba  la  distancia  recorrida  y  el 
primer  ofícial  podía  hacer  la 
triangulación  que  le  indicaba  cuanto 
se  había  avanzado". 


El  astrolabio  fue  usado  para  observar  las 

posiciones  de  los  cuerpos  celestiales  antes 

del  invento  del  sextante. 
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EL  MISTERIO  DEL  COMPÁS 


instaló  en  1550.  Más  tarde,  alrededor 
del  Siglo  XVII,  las  cajas  de  bronce 
reemplazaron  a  las  de  madera. 

Casi  todos  los  científicos  y  filósofos 
de  todas  las  épocas  trabajaron  y  refle- 
xionaron sobre  la  brújula,  su  magia,  sus 
facultades,  y  cómo  mejorarla.  En  1745, 
el  Dr.  Gowin  Knight  demostró  a  la  Real 
Sociedad  cómo  mejorar  la  fuerza  mag- 
nética y  por  lo  tanto  la  confiabilidad  de 
la  brújula.  Tomaba  un  imán  débil  por 
naturaleza,  lo  llevaba  a  una  habitación 
que  siempre  mantuvo  cerrada  y  lo  de- 
volvía con  más  fuerza  magnética  que 
cualquier  otro  imán.  Guardó  el  secreto 
hasta  su  muerte,  pero  sabemos  que  lo 
lograba  colocando  la  aguja  entre  un  par 
de  enormes  imanes  formados  por  240 
barras  de  15  pulgadas  atadas  entre  sí, 
las  cuales  habían  sido  imantadas  fro- 
tándolas con  un  imán.  Esta  fuerza  era 
transferida  a  la  aguja  cuando  ésta  era 
expuesta  a  aquella.  El  Dr.  Knight  obtu- 
vo la  primera  patente  para  una  brújula, 
y  ésta  fue  inmediatamente  adoptada  por 
la  Marina  Real.  Su  dispositivo  tenia  una 
sola  barra  y  el  casquete  para  el  pivote 
estaba  atornillado  en  el  centro. 

Cuando  el  vapor  Dover  fue  alcanzado 
por  un  rayo  en  1749  y  la  brújula  dejó 
de  funcionar  súbitamente  fue  el  Dr. 
Knight  quien  resolvió  el  misterio.  Se 
sospechó  que  la  brújula  había  sido  des- 
imantada por  la  descarga  eléctrica.  Pero 
ni  las  brújulas  nuevas  funcionaban.  Los 
estudios  demostraron  que  los  clavos  de 
hierro  que  mantenían  la  mesa  en  posi- 
ción habían  sido  imantados  por  el  rayo. 


Los  riesgos  no  natiu-ales  siempre 
fueron  una  amenaza  no  reconocida  para 
la  delicada  magia  de  la  brújula.  Como 
dijo  Sir  Walter  Scott:  "Un  clavo  oxida- 
do colocado  cerca  de  la  funesta  brújula 
la  desviará  de  la  ruta  y  hará  zozo- 
brar el  bajel".  Este  hecho  no  fue  reco- 
nocido claramente  hasta  aproximada- 
mente 1850.  El  famoso  Capitán  Bligh 
guardaba  las  pistolas  cerca  de  la  gave- 
ta de  la  brújula,  lo  que  causó  muchos 
errores  de  navegación. 

Aún  después  que  se  perfeccionó  la 
brújula,  se  vio  que  había  desviaciones 
v  variaciones  que  la  afectaban  como 
duendes  traviesos.  Esto  puede  deberse 
a  las  desviaciones  del  Polo  Norte.  Por 
mucho  tiempo  se  creyó  que  Colón  fue 
el  primero  en  descubrir  esas  variaciones 
de  la  brújula,  ya  que  los  historiadores 
hablan  de  que  sus  hombres  "murmura- 
ban cuando  la  brújula  ya  no  apuntaba 
a  la  Estrella  Polar".  Pero  ahora  sabemos 
que  la  brújula  de  Colón  tenía  un  error. 
Se  conocían  esas  variaciones  desde  el 
año  1450,  según  se  desprende  de  la 
construcción  de  las  esferas  solares 
alemanas.  No  obstante.  Colón  sí  contri- 
buyó al  conocimiento  del  fenómeno, 
al  demostrar  que  las  variaciones  eran 
distintas  en  diferentes  partes  del  mundo. 

Se  creía  que  la  situación  exacta  del 
Polo  Norte  Magnético  fue  la  determina- 
da por  el  famoso  explorador  polar  Clark 
Ross  en  18.31-Longitud  96°  40'  Oeste 
V  Latitud  70°  10'  Norte,  cerca  del  Cabo 
Adelaide  Regina,  en  Boothia. 

Pero  la  Fuerza  Aérea  de  EE.  UU.  ha 


demostrado  que  el  Polo  Norte  Magnéti- 
co consiste  en  tres  polos  separados  situa- 
dos en  círculo  de  500  millas.  Este  polo 
central,  situado  en  el  norte  del  Canadá 
donde  la  fuerza  magnética  terresh-e  es 
mayor,  está  en  la  Isla  Príncipe  de  Gales 
o  en  la  Bahía  de  Melville.  Otro  polo 
está  en  la  Península  de  Boothia.  El  ter- 
cero está  en  Bathhurst.  El  centro  en  la 
Isla  de  Príncipe  de  Gales  está  a  unos 
1000  millas  al  sur  del  verdadero  Polo 
Norte  geográfico  de  la  tierra. 

El  Instituto  Carnegie  de  Washington 
trazó  las  líneas  magnéticas  de  la  tierra 
entre  1909  y  1929,  mostrando  así  cuán- 
to se  desvía  la  aguja  magnética  de  la 
verdadera  dirección  norte-sur  en  cual- 
quier lugar.  La  Expedición  Shackleton 
en  1909  encontró  que  el  Polo  Sur 
Magnético  está  entre  800  y  1000  millas 
al  norte  del  verdadero  Polo  Sur,  y  en 
muv  semejante  posición  a  la  del  Polo 
Norte  Magnético. 

Durante  los  últimos  80  años,  el  cam- 
bio en  el  patrón  magnético  terrestre  ha 
sido  tal  en  la  Costa  de  Guinea,  que  si 
continúa  así,  el  Polo  Sur  Magnético 
estará  en  medio  del  Océano  Atlántico 
dentro  de  unos  1000  años,  según  el 
Dr.  John  A.  Fleming,  ex  director  del 
Instituto  Carnegie. 

Todavía  se  trata  de  solucionar  el  gran 
misterio  del  magnetismo  terrestre,  que 
hace  variar  a  la  brújula,  por  medio  de 
la  ciencia  y  de  exploraciones.  Se  cree 
que  alrededor  del  95  por  ciento  del 
magnetismo  terrestre  se  debe  a  causas 
(jue  están  dentro  de  la  tierra  y  que  nadie 
sabe  todavía  en  qué  consisten.  La  fuerza 
restante  se  debe  casi  toda  a  las  radia- 
ciones solares.  Por  eso,  según  los  ciclos 
de  manchas  solares  y  los  cambios  en  la 
corona  solar,  las  posiciones  de  los  polos 
magnéticos  de  la  tierra  y  otros  patrones 
se  alteran  temporalmente. 

Tomaría  mucho  narrar  todos  los  rela- 
tos, teorías,  errores  y  correcciones  que 
contribuyeron  a  crear  la  brújula,  casi 
perfecta,  que  tenemos  hoy,  porque  esto 
involucra  todos  los  conocimientos  de 
la  ciencia  de  la  navegación  y  el  cono- 
cimiento de  los  efectos  de  la  misterio- 
sa fuerza  planetaria,  con  los  que  se 
da  respuesta  a  la  sencilla  pregunta— 
"¿Dónde  estoy?". 


La  cruceta  es  de  allá  por  el  año  1300.  Fue  usada  para  observar  los  cuerpos  celestiales 
para  poder  deducir  la  latitud  y  el  tiempo.  Con  el  ojo  colocado  en  un  extremo  de  la  escala 
graduada  el  observador  ajustaba  la  cruceta  y  el  cuerpo  celeste  se  veía  en  un  extremo  al  final' 
de  éste  y  el  horizonte  debajo  del  otro.  Este  instrumento  es  una  réplica  del  original  que  está 
en  el  Museo  Británico. 


El  artículo  anterior  ha  sido  repro- 
ducido de  la  revista  Port  of  Mo- 
BiLE,  Alabama.  Todas  las  fotos  son 
por  cortesía  del  Mariners  Museum, 
Newport  News,  Estado  de  Virginia. 


14 


Febrero  de  1971 


JkjS^   Jerga  Marina 

Llega  a  Tierra 


EL  "LENGUAJE  del  mar"  puede  que 
confunda  y  asombre  a  las  gentes  de 
tierra,  no  familiarizadas  con  la  vida  del 
marino.  Es  un  lenguaje  distinto  v  al  cual 
se  aferran  los  hombres  que  se  ganan  la 
vida  sobre  el  agua,  ya  sea  ésta  un 
océano  o  un  río. 

Diga  usted  "a  la  derecha"  en  lugar 
de  "a  estribor",  o  "a  la  izquierda"  en 
lugar  de  "a  babor",  v  hasta  el  más  hu- 
milde grumete  lo  congelará  con  la  mi- 
rada V  le  dirá  cómo  debe  hablar  correc- 
tamente en  términos  marinos. 

Lo  que  muchos  no  saben  es  cuántos 
de  esos  vocablos  v  dichos,  originados 
en  el  mar,  son  usados  por  los  hombres 
de  tierra  en  su  diario  hablar. 

Por  ejemplo,  diga  usted  con  una 
amplia  sonrisa  que  todos  sus  negocios 
van  "viento  en  popa"  v  estará  usando 
un  término  náutico  por  todos  los  cuatro 
costados  para  decir  que  sus  negocios 
andan  bien.  Los  buques  de  vela,  cuan- 
do se  encontraban  con  un  "viento  en 
popa",  desplegaban  todas  las  velas 
y  las  ponían  en  la  posición  ideal  para 
conseguir  que  el  viento  empujara  la 
embarcación. 

Una  palabra  que  se  escucha  con 
muchísima  frecuencia  en  todos  los  aero- 
puertos del  mundo  es  la  palabra  "Clip- 
per". Con  ella,  una  de  las  líneas  de 
navegación  aérea  más  importantes  del 
globo  designa  todas  sus  aeronaves.  La 
palabra  Clipper  va  está  pintada  en  la 
proa  de  los  gigantescos  aviones  "jumbo" 
que,  a  unos  LOOO  kilómetros  por  hora 
cruzan  océanos  v  continentes  llevando 
cómodamente  instalados  en  su  interior 
a  centenares  de  pasajeros. 

La  palabra  "Clipper"  nació  en  el  mar. 
Para  ser  más  precisos,  en  los  astilleros 
norteamericanos  de  la  Costa  del  Atlán- 
tico, allá  por  los  años  del  1830  a  1860. 
Era  sinónimo  de  buques  de  gran  velo- 
cidad, pues  p>odían  alcanzar  hasta  18 
nudos,  cosa  que  los  buques  a  vapor 
tardaron  mucho  tiempo  en  conseguir. 

El  Capitán  José  Santos  Motta,  Jefe 
de  Operaciones  Marinas  de  la  Guardia 
Nacional  de  Panamá,  graduado  con  Pri- 
mer Puesto  de  Honor  en  la  Heroica 
Academia  Naval  de  Antón  Lizardo,  en 
Veracruz,  México,  en   1957,  dice  que 
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muchos  términos,  que  generalmente  se 
cree  que  pertenecen  a  la  parla  vulgar 
del  panameño,  son  frases  que  tuvieron 
su  origen  en  el  mar. 

Por  ejemplo,  el  panameño,  cuando 
todo  le  sale  color  de  hormiga  y  se  en- 
cuentra pasando  dificultades  económi- 
cas, dice:  estoy  comiendo  cable.  La 
frase  nació  entre  los  marinos  de  los 
tiempos  de  la  navegación  a  vela.  Cuan- 
do un  joven  grumete  o  marino  se  ma- 
reaba durante  un  viaje,  el  castigo  que 
se  le  imponía  era  amarrarlo  v  ponerle 
un  cable  de  soga  en  la  boca  para  que 
lo  mascara  v  le  produjera  saliva,  con 
lo  que  se  le  quitaba  el  mareo,  o  por  lo 
menos,  se  le  obligaba  a  olvidarse  del 
mareo  porque  se  encontraba  en  una 
posición  mucho  peor. 

En  los  tiempos  de  la  navegación  a 
vela,  la  palabra  "cat"  (gato)  era  triste- 
mente popular  en  la  Armada  Británica. 
Así  se  llamaba  familiarmente  entre  los 
marinos  el  látigo  de  nueve  colas  con 
que  se  azotaba  a  los  marineros  que 
habían  cometido  alguna  falta. 

Cuando  uno  está  sobrecargado  de 
trabajo,  generalmente  dice:  Me  tienen 
trabaiando  como  un  galeote.  La  palabra 
galeote  nació  en  el  mar,  en  el  interior 
de  las  galeras  comerciales  v  de  guerra 
de  los  griegos  y  romanos.  Eran  prisio- 
neros de  guerra  v  esclavos  que,  a  golpe 
de  tambor  v  de  latigazos,  impulsaban 
las  galeras  de  aquel  entonces  por  las 
primeras  rutas  de  la  navegación  marí- 
tima o  las  llevaban  al  combate  a  obte- 
nar  la  \actoria  o  a  perecer  con  ellas. 


Los  galeotes  generalmente  terminaban 
sus  vidas  encadenados  al  banco  de 
tosca  madera  donde  pasaban  su  mísera 
existencia. 

Cuando  un  grupo  de  personas  se  ha 
metido  en  un  mismo  negocio  y  se  pre- 
senta alguna  emergencia,  por  lo  gene- 
ral se  llama  a  una  junta  de  accionistas 
y  es  muy  posible  que  el  presidente  de 
la  empresa  comience  la  reunión  dicien- 
do: Señores,  la  empresa  está  a  punto  de 
zozobrar  y  pido  a  todos  que  cooperen, 
pues  todos  estamos  en  la  misma  barca. 
Por  sus  términos  netamente  marinos 
esta  frase  no  necesita  explicación. 

Decimos  que  alguien  "mostró  el  co- 
bre" para  decir  que  dejó  ver  sus  más 
bajos  apetitos.  Pero,  en  realidad,  lo  que 
los  marinos  querían  decir  es  que  una 
nave  no  estaba  limpia.  El  puente  de 
mando  de  una  nave,  desde  tiempos  an- 
tiquísimos, es  lo  que  más  limpio  se  man- 
tiene, al  extremo  que  todos  los  objetos 
de  cobre  o  de  bronce  que  se  encuentran 
allí  para  avudar  a  la  navegación,  brillan 
como  el  oro.  Cuando  se  descuida  su 
limpieza,  se  oxidan  y  dejan  ver  el  metal 
de  que  son. 

Dice  el  Capitán  Motta  que  los  mari- 
nos son  poetas  por  naturaleza.  El  ínti- 
mo contacto  en  que  viven  con  lo  más 
grande  e  imponente  de  la  creación,  el 
océano,  les  hace  amantes  de  los  ver- 
sos. Casi  todas  las  instrucciones  que  se 
imparten  a  los  marineros  sobre  navega- 
ción vienen  en  versos  para  que  las 
recuerden  mejor. 

En  ciertas  ocasiones,  los  marineros 
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se  orientan  con  este  sencillo  verso;  Ca- 
chos a  Oriente  .  .  .  Liina  en  Cuarto  Cre- 
ciente. Y  según  como  estén  las  puntas 
de  la  luna  en  esa  fase,  asi  dirigirán  su 
navegación. 

Las  reglas  para  "evitar  abordaje",  o 
en  lenguaje  de  tierra,  para  evitar  que 
dos  embarcaciones  choquen,  son  ense- 
ñadas en  las  academias  navales  de  habla 
hispana  con  los  siguientes  versos: 

Sí  da  verde  con  el  verde 
y  encamado  con  su  igual  .  .  . 
entonces  nada  se  pierde 
siga  su  rumbo  cada  cual. 

Si  ambas  luces  de  un  vaf>or 
por  tu  proa  has  avistado, 
debes  caer  a  estribor 
dejando  ver  tu  encamado. 

Si  a  estribor  ves  encamado 

debes  con  cuidado  obrar. 

Cae  a  uno  u  otro  lado, 

para,  o  manda  a'  ciar  (retroceder). 


carreteras.  Los  semáforos  operan  a  base 
de  los  colores  rojo  y  verde  que  fueron 
usados  por  primera  vez  como  señales 
de  navegación  en  el  mar. 

Y  lo  curioso  es  que  cuando  conduci- 
mos, seguimos  exactamente  las  reglas 
de  navegación  para  evitar  choques.  Al 
cruzamos  con  otro  auto,  ponemos  nues- 
tra izquierda  con  su  izquierda.  Si  vemos 
que  nos  muestra  la  derecha,  es  que  tie- 
ne problemas  v  se  está  saliendo  de  su 
mano.  Si,  en  una  carretera  estrecha, 
vemos  que  viene  de  frente,  lo  que  ha- 
cemos es  salimos  de  la  vía  y  detenemos, 
para  evitar  un  choque. 

Cuando  alguien  "sale  en  busca  de 
nuevos  horizontes",  es  porque  no  le  va 
bien  donde  está  y  va  a  probar  suerte  en 
otro  lado.  Los  primeros  que  usaron  la 
palabra  horizonte  fueron  los  marinos, 
para  señalar  el  confín  de  hasta  donde 


alcanzaba  la  vista.  De  allí  en  adelante 
todo  era  ignoto.  En  busca  de  nuevos  ho- 
rizontes y  nuevas  rutas  partieron  mu- 
chos marinos,  que  como  Cristóbal  Colón 
fueron  ampliando  el  mundo  con  sus 
descubrimientos. 

El  idioma  castellano  le  debe  al  mar 
su  más  ilustre  exponente:  Don  Miguel 
de  Cervantes  Saavedra,  pues  fueron  los 
mejores  años  de  su  vida  los  que  Don 
Miguel  dedicó  al  mar.  Navegó  por  todo 
el  Mediterráneo,  tomó  parte  en  muchas 
acciones  navales  y  su  mayor  gloria  con- 
sistía en  haber  perdido  un  brazo  en  la 
batalla  que  sostuvieron  las  flotas  de 
Occidente,  al  mando  de  Don  Juan  de 
Austria,  con  la  flota  turca  en  el  Golfo  de 
Lepanto.  Su  obra  cumbre,  "El  Quijo- 
te DE  La  Mancha"  la  produjo  cuando 
su  máximo  orgullo  era  que  lo  llamaran 
"El  Manco  de  Lepanto".— J.T.T. 


Si  acaso  por  tu  babor 
la  verde  se  deja  ver, 
sigue  avante,  ojo  avizor, 
débese  el  otro  mover. 


Está  siempre  vigilante 
V  ten  presente  además: 
Si  hav  riesgo  por  delante, 
modera,  para,  o  vé  atrás. 

Estos  versos  en  lenguaje  marino  nece- 
sitan algunas  explicaciones  para  que  los 
entendamos  los  que  nos  agitamos  en 
tierra.  Primero  que  nada:  Toda  nave, 
no  imfKsrta  su  tamaño  o  la  propulsión 
que  posea,  desde  tiempos  inmemoriales 
ha  llevado  luces  de  navegación.  Una 
luz  verde  a  la  derecha  v  una  roja  a  la 
izquierda  (verde  a  estribor  v  encama- 
do a  babor).  Además  llevan  luces  blan- 
cas a  proa  v  a  popa.  Al  navegar,  la  re- 
gla es  tomar  siempre  la  derecha,  cuan- 
do se  encuentra  otra  nave,  o  sea  que  se 
debe  poner  a  mirar  el  encamado  del 
propio  barco  con  el  del  que  viene  en 
dirección  contraria.  En  ciertas  ocasio- 
nes se  pasa  por  la  izquierda,  v  es  cuan- 
do se  pone  verde  con  \'erde.  Cuando  se 
ven  las  dos  luces  por  la  proa,  es  que  el 
otro  barco  viene  en  la  misma  dirección 
y  hay  que  ir  tomando,  cada  uno,  por 
su  lado  con  muchísimo  cuidado. 

Todas  estas  explicaciones  v  estos  ver- 
sos los  hemos  puesto  aquí,  pues  esas 
son,  casi  exactamente  las  reglas  que 
seguimos  todos  los  días  cuando  "nave- 
gamos" en  automóvil  por  las  modernas 
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El 

Intrincado  Arte 

de  las 

JAULAS  DE  PÁJAROS 


Por  José  T.  Tuñón 

EL  SUEÑO  de  todo  hombre  empren- 
dedor es  convertir  cualquier  desecho  en 
algo  atractivo  y  que  devuelva  ganan- 
cias. Ese  sueño  y  mucho  de  imaginación 
han  convertido  el  pasatiempo  de  la  ma- 
nufactura de  jaulas  de  pájaros,  en  una 
verdadera  industria  hogareña. 

Un  pequeño  grupo  de  agricultores 
panameños,  pasan  gran  parte  de  su 
tiempo  libre  recogiendo  la  materia  pri- 
ma y  convirtiéndola  en  curiosas  jaulas 
para  pájaros,  de  diferentes  tamaños  y 
diseños— casas  en  miniatura,  iglesias, 
aeroplanos,  helicópteros,  pagodas  y  has- 
ta en  un  modelo  de  7  pies  de  largo  del 
Puente  Ferry  Thatcher. 

Estos  agricultores  utilizan  para  su  pe- 
queña industria  el  pie  de  la  flor  de  la 
caña   de   azúcar,   llamado   "virulí",   en 


combinación  con  la  parte  central  y  rígi- 
da de  la  hoja  de  la  palma  de  coco. 

Los  agricultores  que  más  se  dedican 
a  este  arte  son  residentes  de  El  Cope- 
cito  y  El  Espino,  comunidades  situadas 
a  unas  60  millas  al  oeste  de  la  ciudad  de 
Panamá  y  casi  en  la  misma  entrada  a 
El  Valle  de  Antón— bello  lugar  donde  se 
encuentran  ranas  doradas  y  extraños 
árboles  de  tronco  cuadrado. 

El  cultivo  de  la  caña  de  azúcar  es 
quizás  la  más  antigua  y  extendida  de 
las  industrias  de  Panamá,  pero  no  ha 
sido  sino  hasta  los  últimos  20  años 
cuando  se  ha  convertido  en  una  indus- 
tria mayor  de  exportación. 

Los  agricultores  usan  todas  las  partes 
de  la  caña.  De  ella  extraen  el  dulce  jugo 
que  llaman  guarapo.  Antiguamente,  se 
le  dejaba  fermentar,  resultando  una  be- 


bida mu)  tuerte  llamada  "cimarrón". 
También  hierven  el  guarapo  hasta  que 
tenga  la  consistencia  de  la  miel  y  la 
convierten  en  azúcar  morena.  Hasta 
hace  poco,  las  familias  interioranas  en- 
dulzaban su  café  con  dicha  miel  o  con 
"panela",  que  es  como  llaman  a  los  mol- 
des de  azúcar  morena.  Para  poder  in- 
gresar al  mercado  mundial,  la  gran 
industria  produjo  azúcar  refinada. 

Otra  industria  que  usa  como  materia 
prima  la  caña  de  azúcar  es  la  industria 
licorera  de  Panamá.  Esta  industria  tam- 
fKKTO  utiliza  la  flor  de  la  caña  de  azúcar. 

Luego  que  se  extrae  el  jugo  de  la 
caña,  el  bagazo  es  utilizado  como  com- 
bustible o  alimento  para  el  ganado.  En 
ciertos  lugares  se  le  utiliza  también  para 
la  construcción,  comprimido,  en  forma 
de  bloques.  Las  hojas  también  sirven  de 


Heríberto  Sánchez  muestra  una  penca  de 
un  cocotero  cuyas  hojas  usa  para  unir  las 
piezas  de  virulí  y  para  reforzar  las  jaulas. 


Arriba:  Sosteniendo  un  helicóptero,  uno  de  sus  diseños  más  difíciles,  y  rodeado  de  otras 
jaulas  que  prueban  su  habilidad  como  artesano,  aparece  Julio  Torres,  de  El  Espino.  Abajo: 
Heríberto  Sánchez  confecciona  una  jaula  en  forma  de  estrella  en  el  portal  de  su  casa. 
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foirajf  \'  Id  úiiicü  (|1U'  (jucchi,  el  \iriili, 
(|iu'  (luíante  muchos  ;iños  se  ha  usado 
1  n  l'anamá  para  la  coulcfrióii  de  come- 
tas, lo  utilizan  ahora  los  agricultores 
para  hacer  sus  famosas  jaulas  de  pájaros. 

El  \iruli  es  fácil  de  manejar  y  rela- 
li\  amenté  tuerte.  Puede  cortarse  a  \'o- 
luntad  en  cualquier  tamaño.  Las  venas 
de  la  hoja  del  cocotero  se  utilizan  para 
reforzar  los  virulíes  en  la  confección  de 
las  jaulas.  A  pesar  de  su  apariencia  frá- 
gil, esas  jaulas  son  dmables. 

Uno  de  esos  artífices  es  Heriherto 
Sánchez.  Sus  instnrmentos  consisten  en 
un  machete,  con  el  que  corta  las  pencas 
del  cocotero,  un  cortaplumas  bien  afila- 
do para  extraer  las  duras  venas  de  las 
hojas,  y  una  lezna  para  hacer  agujeros 
en  el  corazón  del  virulí. 

La  mayoría  de  sus  jaulas  tienen  la 
forma  de  casas  o  de  iglesias.  Pero  su 
obra  maestra  es  un  modelo  del  Puente 
Ferr\  Thatcher.  Como  base,  utilizó  dos 
trozos  de  caña  blanca  (de  la  misma  fa- 
milia de  la  caña  de  azúcar),  que  se  usa 
en  la  construcción  de  las  rústicas  chozas 
de  las  montañas  de  Panamá.  La  Srta. 
Marsha  Collins,  de  la  Zona  del  Canal, 
es  la  actual  dueña  de  esa  jaula.  Para 
poderla  poner  dentro  de  su  auto,  tuvie- 
ron que  dividirla  en  tres  partes. 

De  acuerdo  con  Sánchez,  la  mejoi 
época  para  cortar  el  virulí  es  en  noviem- 
bre, cuando  florece  la  caña.  Su  sobrino 
de  L3  años,  Enrique  Quintero,  le  ayuda 
a  cortar  la  caña  \'  a  confeccionar  las 
¡aulas.  Pero  la  \erdadera  ambición  de 
Enrique  es  ir  a  estudiar  a  la  ciudad  de 
Panamá  v  ser  mecánico  de  aviación. 

Otro  gran  artista  en  la  confección  de 
jaulas  es  Julio  Torres,  joven  de  18  años 
de  El  Espino,  donde  su  padre  tiene  una 
pe(]ueña  abarrotería  a  la  vera  de  la  ca- 
rretera. Torres  tiene  un  rancho  frente  a 
la  tienda  de  su  padre  abarrotado  de 
jaulas  de  toda  forma.  El  tamaño  prome- 
dio de  sus  creaciones  es  de  2  pies  de 
largo  V  de  1  pie  de  ancho.  Coloca  pe- 
queños barrotes  en  las  jaulas  para  que 
descansen  los  pájaros.  Vende  las  más 
sencillas  en  $1.50  a  $2  y  las  más  compli- 
cadas hasta  en  $3.  Otras,  según  el  tra- 
bajo involucrado,  cuestan  un  poco  más. 
Le  lleva  de  1  a  2  días  hacer  una  jaula, 
según  su  tamaño. 

Una  en  forma  de  casa,  pagoda,  torre 

0  aeroplano,   la   hace  en   alrededor  de 

1  día.  Un  helicóptero  le  lleva  algo  más. 
L'n  bote  camaronero  con  sus  gnias  v 
redes  le  consume  más  tiempo  y  lo  vende 
por  $3.50.  Torres,  quien  sólo  ha  cursado 
la  primaria,  se  gana  la  vida  haciendo 
jaulas.  Puesto  que  el  negocio  no  es  mu\' 
bueno  durante  la  estación  lluviosa,  el 
manufactura  la  mayor  parte  de  ellas 
desde  noviembre  y  tiene  una  gran  can- 
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Marsha  Collins,  al  etiilid,  de  Di;!  !       r   _;!    i,  con  la  ayuda  de  su  hermana,  CrL 
derecha,  y  de  Carmen  Graciela  Lee,  muestran  el  modelo  del  Puente  Ferry  Thatcher  que 
le  compró  a  Heriberto  Sánchez.  Al  fondo  está  el  verdadero  Puente  Ferry  Thatcher  que 
cruza  el  Canal  de  Panamá. 


tidad  de  jaulas  cuando  llega  la  estación 
seca  y  con  ella  los  visitantes,  sus  com- 
pradores. Hay  domingos  en  que  vende 
liasta  $35  en  jaulas. 

Actualmente,    el    SENAPI,    Servicio 
Nacional  de  Artesanía  v  Pequeñas  In- 


dustrias, proyecto  conjunto  del  Gobier- 
no de  Panamá  y  las  Naciones  Unidas,  se 
interesa  en  conseguir  un  mercado  per- 
manente en  otras  áreas  para  las  jaulas 
que  se  producen  en  El  Copecito  y  El 
Espino. 


Heriberto   Sánchez   muestra   el   intrincado 
trabajo    que    envuelve    hacer    una    jaula. 


Material     de    construcción    para    muchos 
usos,    el    viruli    sirve    para   hacer    marcos. 
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Heriberto  Sánchez  corta  una  flor  de  caña 

ya  bien  formada,  material  del  cual  se  hacen 

las  jaulas. 


CONTRALORIA 
John  R.  DeCrununond,  Jr. 
Subjefe  Cajero 

DffiECCION  DE  MARINA 
Thomas  E.  Semper 

Capataz  Marinero 

DIRECCIÓN  DE  TRANSPORTE  Y 
TERMINALES 
Leonard  F.  Wright 

Dependiente  de  Estación  de  Servicio 
(Gasolinera) 
Ervin  D.  Hicks  1 

Jefe  de  Guardias  f^ 

Henry  G.  Fergus  I.  ■■i 

Subjefe  Oficinista  de  Abastos 
Astor  N.  Lewis 

Técnico  de  Abastos 


L 


DIRECCIÓN  DE  INGENIERÍA  \ 
CONSTRUCCIÓN 

Fidel  C.  McKay 

Operario  de  Planta  de  Refrigeración  y 
Atondicionamiento  de  Aire 


Daniel  Orozco 

Encargado  de  Cuarto  de  Herramientas 


DIRECCIÓN  DE  SALUBRIDAD 


Fcli) 


,  Dandrade 

Auxiliar  de  Enfermería  (Medií 
Cirugía) 
Arnold  A,  Grenion 

Ayudante  Farmacéutico 


CONTRALORIA 

Theodore  R.  Jemmott 

Operario  de  Equipo  de  Contaduría 
William  A.  Winchman 

Contador  de  Sistemas 
Alice  H.  Roche 

Subjefa  Técnica  de  Contabilidad 
John  J.  Fallón 

Funcionario  Encargado  de  Sistemas  de  Nóminas 

DIRECCIÓN  DE  PERSONAL 

Michael  E.  Charles 

Oficinista  Mecanógrafo 

DIVISIÓN  DE  SERVICIOS  ADMINISTRATIVOS 

Cirilo  Alexander 

Capataz  Trabajador  de  Encuademación  y 
Acabado 
Albertina  H.  Vaz 

Trabajadora  de  Encuademación 

DIRECCIÓN  DE  MARINA 
Jo«rph  N.  Springer 

Oficinista 
Joseph  Peters 

Oficinista    Mecanógrafo 
Bemard  Serbinio 

Pintor 
S,  Villafranc-o 

Carpintero  (Mantenimiento) 
Santiago  Sanford 

Lubricador 
Henry  Peters 

Ayudante  Operario  de  Esclusa 
Ladislao  Hernández 

Ayudante  Operario  de  Esclusa 
Upton  \V.  Naron 

Operario  de   Locomotora   de   Remolque 
(Esclusas) 
Osmond  N.  Austin 

Operario  de  Locomotora  de  Remolque 
(Esclusas) 
Alfred  J.  Sterling 

Operario  de  Lancha  Motora 
Enrío  Johnson 

Operario  de  Lancha  Motora 
Juan  A.  Henríquez 

Botero  (Esclusas) 
Albert  Elliot 

Capataz  Marinero 
Willston  N.  Kelly 

Lubricador  fPlanta  de  Equipo  Flotante) 
Carlos  B.  Ledeíma 

Capataz  Pasabarcos  (Contramaestre) 
José  Pereira 

Pasacables 
Pablo  Segura 

Pasacables 
Benjamín  Quiñónez 

Pasabarcos 
Franris  T.  Young 

Controlador  de  Tráfico   Marítimo  (Puerto 
Terminal) 
Ramón  A.  González 

Lubricador 
Manuel  I.  Alvarado 

Lubricador 
Edward  H.  Womble 

Operario  de  Esclusa  (Fundidor-Soldador) 
Enrique  García 

Ayudante  Operario  de  Esclusa 
Marión  B.  WoodruíF 

Operario  de  Locomotora  de  Remolque 
(Esclusas) 


Prudencio  Sianca 

Botero  (Esclusas) 
Alfred  V.  George 

Capataz  Marinero 
Harold  M.  Brathwaite 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Hermán  C.  Le^er 


Capataz  Pasaban 
Clarence  F.  Lewis 

Pasabarcos 
Clarence  L.  Searles 


(Contramaestre) 


abar 
Edgardo  U.  Petit 

Oficinista  de  Tráfico  Marítimo 
Ahraham  Felixson 

Subjefe  Oficinista  de  Abastos 
Luis  Veliz 


Cemento  o  Asfalto 


Trabajado 
Bymn  B.  Bowen 

Carpintero 
Patricio  Pinto 

Lubricador 
Ru(u4  L.  Carey 

Operario  de  Caseta  de  Control 
EnV  A.  Ollivierre 

Operario  de  Lancha  Motora 
Pedro  Morales 

Botero   (Esclusas) 
Duldy  R.  Robinsun 

Marinero 
G.  G.  Hamilton 

Capataz  Marinero 
Frank  T.  Willoe 

Primer  Maquinista,  Remolcador 
Ralph  L.  Ward 

Primer  Maquinista,  Remolcador 
Noel  R.  Anderson 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 


Allie  W.  Brano 

Oficinista 
Marcelino  Rose 

Conductor  de  Automóvil 
Julio  C.  Góngora 

Guardia 
Joseph  G,  Reardon 

Ayudante  de  Servicios  Administrativos 
Massey  Wall 

Mensajero 
Ashton  J.  Pínnock 

Primer  Capataz,  Operaciones  de  Estiba 
(Muelles) 
Peter  A.  Tortorici 

Jefe  Capataz,  Operaciones  de  Estiba 
(A  Bordo) 
Bruno  Nazas 

Ayudante  Mecánico  de  Equipo  Pesado 
Thomas  N.  Etchberger,  Jr. 

Guardia 
Levy  Beckford 

Verificador  de  Carga 
Benito  Chiarí 

Estibador 
C.  P.  Carbones 

Aseador 
William  R.  Dixon 

Capataz  General  (Operación  de  Vehículos 
Automotores) 
Samuel  Ellis 

Vagonero  (Acero  y  Madera— Mantenimiento) 
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DIRECCIÓN  DE  ABASTOS  Y  SERVICIOS 
COMUNALES 

Lancciot  L.  Llewelyn 

Gerente  de  Restaurante 
Earl  W.  Sears 

Administrador,  Gerencia  de  Viviendas 

Curly  McCree 

Cajera.   Almacén 
Ursil  L.  Glean 

Oficinista  do  Almacén 
Rose  E.   Lewis 

Oficinista  do  Almacén 
Hortencio  Aranda 

Obrero 
Nathanicl  Failey 

Obrero 
Lessiy  G.  Edwards 

Podador 
Cleophas  M.  Lyder 

Aseador 
James  S.  Raymond 

Capataz  General  (Mantenimiento  de  Predios) 
Arturo  Rangel 
Sepulturero 
Sebastián  Martínez 

Operario  de  Equipo  de  Mantenimiento  de 
Predios 
Valentín  Arias 
Almacenero 
Tiburcio  González 

Encargado  de  Existencias  (Cuarto  Frío) 
Rye  Birs 

Capataz  Encargado  de  Existencias 
Carmen  I.  Lugo 

Clasificadora  y  Marcadora   (Lavandería) 
Carlota  Nichols 

Encargada  de  Mostrador 
Angélica  do  Joya 

Empaquetadora  de  Carnes 
Roderíck  L.  Hart 

Oficinista 
Magdalena  L.  Bushell 

Subjefa  Oficinista 
Rubén  H.  Blanchett 

Oficinista  de  Abastos 
Maurice  L.  Wüson 

Oficinista  de  Abastos 
Vincent  Sealey 

Subjefe  Oficinista  de  Abastos 
Naziana  A.  Cenac 

Oficinista  de  Almacén 
Mandolín  O.  Gittens 

Oficinista  de  Almacén 
Augusta  Brown 

Oficinista  de  Almacén 
Ema  C.  Spencer 

Cajera  de  Almacén 
Hortense  C.  Thomas 

Cajera  de  Almacén 
Alipio  Calvan 

Obrero  (Trabajos  Pesados) 
Gilberto  Jiménez 

Operario  de  Montacargas  de  Trinche 
(Cuarto  Frío) 
Francés  M.  Jones 

Almacenera 
A.  Brathwaite 

Tintorero 
Ralph  H.  Worme 

Fabricante  de  Helados 
Enid  M.  Hall 

Oficinista 
Charles  T.  Mayers 

Oficinista  de  Abastos 
Dorothy  A.  Headley 

Oficinista  de  Abastos 
Ceraldin  L.  Watson 

Oficinista  de  Abastos 
Albert  Smith 

Oficinista  de  Abastos 
Cyrus  A.  Morrís 

Subjefe  Oficinista  de  Abastos 
Virginia  M.  Orville 

Oficinista  de  Almacén 
Luther  E.  Cray 

Capataz  Obrero  (Trabajos  Pesados) 
Lanford  Gittens 

Obrero 
C.  G.  Blandford 

Capataz  Carpintero 
Llewellyn  O,  Bowen 

Primer  Capataz  (Mantenimiento  de  Predios) 


Julio  Araúz  R. 

Recolector  de  Basura 
Nazario  De  Gracia 

Oi>erario  de  Equipo  Pequeño  de  Mantenimiento 
de  Predios 
Honorio  Magán 

Encargado  de  Gancho  de  Gn'ia 
Jumes  Griffith 

Capataz  Quitamanchas  (Lavandería) 
Samuel  C.  Turner 

Cocinero 
Silvia  G.  Wint 

Cocinera  de  Comidas  Ligeras 
WiKord  B.  McQuecn 

Primer  Capataz  Carnicero 
Alfred  Coward 

Mo/o  de  Oficios 

DIRECCIÓN  DE  INGENIERÍA   Y 
CONSTRUCCIÓN 

Edwin  J.  Compton 

Subjefe  Inspector  de  Construcción 
José  D.  Pérez 

Auxiliar  de  Topografía 
Joaquín  Martínez 

Electricista  (Guardalíneas) 
Enriquu  A.  Jaén 

Reparador  de  Medidores 
Román  Cabeza 

Operario  de  Montacargas 
James  Smíth 

Encargado  de  Mantenimiento  (Cables  de  Soga  y 
Alambre) 
Chester  Broun 

Calderero  (Mantenimiento) 
Domingo  Marcelino 

Encargado  de  Mantenimiento  (Botes) 
Walter  E.  Marek 

Primer  Capataz  (Mantenimiento  de  Viviendas) 
Próspero  Rosas 

Capataz  Operario  de  Planta  Mezcladora  de 
Concreto  o  Asfalto 
Hilario  Rodríguez 

Botero 
Gabriel  Rivera 

Marinero 
Aquilino  Castillo 

Marinero 
Martín  Cáceres 

Marinero 
Iván  Temple 

Capataz  Marinero 
Patrocinio  González 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Ray  D.  Wilson,  Jr. 

Técnico  en  Ingeniería  Mecánica 
Alberto  Arispe  C. 

Auxiliar  de  Topografía 
Willard  W.  Hufíman 

Capataz  Reparador  de  Central  Telefónica 
Manuel  M.  Tello 

Operario  de  Montacargas 
Louís  E.  Jarrett 

Pintor  (Mantenimiento) 
Venancio  Araúz 

Marinero 
Walter  W.  Shan 

Capataz   (Operaciones  sobre  Cubierta,   Draga) 
Alfonso  Headley 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Juan  T.  Flemings 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Wilfred  N.  Grant 

Cocinero  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Auguste  }.  Agnoly 

Ayirdante  (General) 
Thelma  M.  Sasso 

Secretaria  (Estenografía) 
Charles  S.  Malsbury 

Técnico  Meteorólogo  (General) 
Alva  A.  Nurse 

Ayudante  Electricista 
Paulino  Ruiz 

Electricista  (Guardalíneas) 
E  ver  ardo  Asprilla 

Capataz  Pintor  (Mantenimiento) 
Jesús  M.  Medina 

Pintor  (Rotulista) 
Cleveland  G.  Davis 

Ayudante  Montador  de  Tubería 
Charles  W.  Jarvis 

Carpintero  (Mantenimiento) 


William  C.  Wílliford 

Jefe  Capataz  (Talleres  de  CWstrucción  y 
Mantenimiento) 
Hupert  S.  Brown 

Encargado  de  Mantenimiento 
Alfonso  A.  Cox 

Operario  de  Planta  de  Tratamiento  de 
Combustibles  Residuales 
Stephen  J.  Henry 

Operario  de  Tractor  Industrial 
Alberto  Simpson 

Encargado  de  Gancho  Pesado  de  Grúa 
Gertrudis  Rodríguez 

Marinero 


Rupert  A.  Frank 

Primer  Maquinista,  Remolcador 
Hernán  Arroyo 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Juan  D.  Colome 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 

DIRECCIÓN  DE   ASUNTOS  CIVILES 

Juan  A.  Cazorla 

Agente  de  Enlace 
Robert  A.  Wainio 

Subjefe  Inspector  de  Aduanas 
Horace  L.  Smíth 

Inspector  de  Aduanas 
Kenneth  R.  Coleman 

Capitán  de  Bomberos 
David  W.  Lowe,  Jr. 

Teniente  de  Bomberos 
Robert  W.  Lawyer 

Teniente  de  Policía 
Ethel  L.  Lucas 

Oficinista  Mecanógrafa 
Sylvia  J.  Stoute 

Maestra  (Escuelas  Secundarias 
Latinoamericanas) 

DIRECCIÓN  DE  SALUBRIDAD 

Alphonsíne  Almont 

Auxiliar  de  Enfermería 
Claren  A.  Boyce 

Auxiliar  de  Enfermería  (Medicina  General  y 
Cirugía) 
Ephraim  B.  Campbell 

Auxiliar  de  Enfermería   (Psiquiatría) 
Vernon  Edwards 

Auxiliar  de  Enfermería  (Psiquiatría) 
Ruth  A.  Fishbough 

Bibliotecaria  de  Historiales  Médicos 
Frederick  H.  Taylor 

Auxiliar  de  Enfermería  (Salón  de  Operaciones) 
Mary  B.  Pítterson 

Oficinista  Mecanógrafa 
Luis  Sampris 

Obrero  (Trabajos  Pesados) 


Los  Aniversarios  están  basados  sobre 
el  total  del  Servicio  Civil. 
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Por  Eunice  Richards 


''ñ' 


Del  Carretón  de  Hielo 


Arriba:  El  moderno  barco  refrigerado  "Esparta",  de  la  United  Fruit  Co.,  es  cargado  con 
bananos  en  el  muelle  de  Almirante  en  la  República  de  Panamá.  Los  bananos  son  enviados 
al  muelle  en  vagones  de  ferrocan-;!.  Foto  inferior:  El  carretón  de  reparto  de  hielo  aparece 
frente  al  Frigorífico  de  Cristóbal  en  1910.  Antes  de  los  días  del  barco  refrigerado  y 
alimentos  congelados,  el  can-etón  del  hielo  era  algo  común  en  la  Zona  del  Canal. 
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O  había  frigoiifico  enton- 
ces—por lo  que  comprába- 
mos la  mavor  parte  de 
nuestra  carne  a  un  hombre  que  la  traía 
a  caballo.  La  haía  del  matadero,  situa- 
do en  Emperador,  e  iba  vendiendo  la 
carne  por  las  calles  del  viejo  Culebra  y 
Rio  Grande.  No  era  atractiva,  pero  tra- 
liajábamos  duro  v  estábamos  hambrien- 
tos. Por  supuesto  que  no  había  hielo 
\  la  mantequilla  que  recibíamos  era 
(  nlatada— los  x'egetales  se  dañaban  rá- 
pidamente—\'  comíamos  principalmente 
de  latas". 

Así  habla  John  J.  Mechan  acerca  de 
cómo  era  este  lugar  a  principios  de 
190.5,  poco  después  que  los  Estados 
l'nidos  comenzaron  la  construcción  del 
Canal  de  Panamá. 

Pronto  Mechan  gozaría  de  las  mara- 
\  illas  de  los  alimentos  refrigerados  \ 
congelados  \-  de  los  métodos  (\ue  se  usa- 
rían para  transportarlos  hasta  el  Istmo. 
De  ac|uellos  primeros  días,  en  que  el 
Clanal  traía  unas  pocas  toneladas  de  car- 
ne enfriada,  hasta  el  día  de  hoy,  cuando 
centenares  de  nuevas  y  veloces  naves, 
especialmente  construidas,  pasan  por  el 
C^anal  transportando  carga  congelada  v 
infriada,  e!  sistema  de  conservar  y  trans- 
portar alimentos  ha  tenido  un  progreso 
comparable  al  que  va  de  la  carreta  a 
los  aviones  jumbo  a  reacción. 

Fue  a  fines  de  1905  que  la  Comisión 
del  Canal  ístmico,  al  asumir  completa 
responsabilidad  por  la  alimentación  de 
sus  empleados  v  dependientes,  decidió 
erigir  un  frigorífico,  instalar  maquinaria 
de  refrigeración  en  los  vapores  de  la 
Compañía  del  FerrocaiTil  para  el  trans- 
porte de  los  abastos  perecederos  )■ 
ordenar  vagones  refrigerados  para  el 
FeíTOcarril  de  Panamá. 

Para  1907,  el  depósito  de  subsisten- 
cias en  Cristóbal  era  la  fuente  principal 
de  alimentos  para  las  50.000  personas 
(jue  \ivian  en  la  Zona  del  Canal.  Un 
tren  de  13  vagones,  ocho  para  alimentos 
refrigerados  \-  cinco  para  otros  abastos, 
cargados  de  alimentos  y  de  hielo,  salían 
de  Cristóbal  todas  las  mañanas  a  las 
4:30  a.m.  e  iban  entregando  provisio- 
nes a  lo  largo  de  la  línea  de  construcción. 

En  1907,  el  Canal  Record  decía  que 
ciertas  personas  creían  que  la  carne  con- 
servada en  el  frigorífico  no  era  saluda- 
ble, lo  que  constituía  una  impresión 
errónea.  El  Record  aseguró  a  los  resi- 
dentes: "En  realidad,  muy  poca  canti- 
dad de  la  carne  que  actualmente  se  con- 
sume no  se  guarda  en  refrigeración  en 
los  Estados  Unidos  y  el  congelarla  antes 
de  usarla  aumenta  su  calidad  y  valor 
nutritivo.  Esto  se  aplica  a  todas  las  va- 
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liedadi's  de  carnes  y,  con  un  poco  de 
cuidado  de  parte  de  los  que  compran 
carnes  del  frigorífico,  los  residentes  del 
Istmo  pueden  obtener  carnes  tan  bue- 
nas y  nutritivas  como  las  que  se 
pueden  comprar  en  Nueva  York  o  en 
cualquier  otra  parte". 

Para  1910,  el  Canal  Record  infor- 
maba gran  movimiento  de  productos 
frescos,  muchos  de  los  cuales  todavía 
son  traídos  a  la  Zona  del  Canal  en  bar- 
cos refrigerados  desde  los  Estados  Uni- 
dos, a  pesar  de  que  muchas  frutas  fres- 
cas y  vegetales  que  ahora  son  cultiva- 
dos en  Panamá,  se  compran  localmente. 

El  Record  decía  que  las  primeras 
frutas  frescas  que  fueron  traídas  al  Ist- 
mo en  1910  fueron  2.000  libras  de  cere- 
zas y  1.000  libras  de  ciruelas  que  llega- 
ron de  Nueva  Orleans.  Otro  barco 
procedente  de  Nueva  Orleans  trajo 
zarzamoras,  cerezas  v  2  toneladas  de 
tomates  frescos. 

A  pesar  del  hecho  de  que  los  funcio- 
narios del  Canal  tardaron  en  brindar 
alimentos  refrigerados  a  sus  empleados, 
el  método  de  transporte  marítimo  refri- 
gerado tenía  más  de  .30  años  para 
entonces. 

De  acuerdo  con  reciente  artículo  apa- 
recido en  SuRVEYOR,  revista  trimestral 
de  la  Dirección  Americana  de  Navega- 
ción, las  naves  de  carga  general  al  prin- 
cipio transportaban  algunos  artículos 
enfriados  en  compartimentos  aislados 
especiales  (incluso  hielo  de  Nueva  In- 
glaterra, empacado  en  paja  y  aserrín 
para  su  envío  a  la  India  tropical). 

Los  embarques  en  gran  escala,  a 
bordo  de  buques  refrigerados— llamados 
"reefers"  (se  pronuncia  rif ers ) —parece 
que  se  inició  en  la  década  de  1870  cuan- 
do buques  con  máquinas  a  vapor  auxi- 
liares empezaron  a  transportar  reses 
c-ongeladas  desde  Estados  Unidos  v 
Australia  hacia  el  Reino  Unido. 

Se  mantenía  la  congelación  haciendo 
circular  el  aire  alrededor  de  bloques  de 
hielo.  Los  armadores  británicos,  que  fue- 
ron los  primeros  en  aplicar  la  refrigera- 
ción mecánica  al  transporte  oceánico, 
comenzaron  pronto  a  adoptar  sistemas 
en  que  se  usaba  salmuera  como  refrige- 
rante secundario;  un  refrigerante  prima- 
rio transmitía  su  frío  a  la  salmuera,  que 
era  bombeada  a  lugares  en  cada  una  de 
las  bodegas,  donde  grandes  abanicos 
hacían  circular  el  aire  a  través  de  ser- 
pentinas donde  estaba  la  salmuera  fría. 

La  United  Fruít  Co.,  formada  en 
1899  cuando  se  desarrolló  el  interés 
por  las  frutas  tropicales,  particularmente 
los  bananos,  en  los  mercados  de  América 
del  Norte  y  Europa,  fue  uno  de  los  pri- 
meros   y    mejores    clientes    del    Canal. 
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El  "Santa  Lucía"  con  131.000  pies  cúbicos  de  espacio  para  carga  refrigerada  es  un  buen 

ejemplo  de  un  barco  de  carga  general  con  una  capacidad  de  refrigeración  substancial. 

El  navio  fue  construido  en  1966  para  la  Grace  Line,  (hoy  la  Prudential-Grace). 


El  viejo  "Esparta",  de  330  pies,  fue  uno  de  los  primeros  barcos  construidos  especialmente 

para  el  comercio  bananero  de  la  United  Fruit  Co.   Fue   entregado  en   1904.   El   barco 

llevaba  45.000  racimos  de  bananos  y  18  pasajeros,  viajando  a  12i4  nudos. 


♦  GANANAS 

4 FRUIT  (0€CIDUOUS) 

,m  ...   FISH  AND  SHCLLFISH 


El  mapa  muestra  las  rutas  internacionales  principales  de  los  buques  frigoríficos.  Los  bananos 
de  África  para  Italia  son  embarcados  por  tierra  para  evitar  el  Canal  de  Suez. 
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Ayudado  por  el  remolcador  "Rousseau", 
del  Canal  de  Panamá,  un  barco  de  la 
United  Fruit  pasa  por  el  Canal  en  viaje 
hacia  la  costa  oriental  de  Estados  Unidos. 

También  fue  una  de  las  primeras  com- 
pañías en  transportar  abastos  refrigera- 
dos para  los  trabajadores  de  la  construc- 
ción del  Canal.  Los  buques  bananeros 
ti'aían  abastos  al  Canal  y  regresaban  al 
norte  con  bananos,  arreglo  conveniente 
para  ambas  partes. 

Los  bananeros  fueron  en  realidad  los 
primeros  buques  refrigerados.  La  prác- 
tica había  sido  transportar  bananos  bajo 
ventilación  en  embarcaciones  especial- 
mente construidas  que  hacían  9  nudos, 
buena  velocidad  para  aquellos  tiempos. 
Cuando  la  idea  de  los  ingleses  de  apli- 
car la  refrigeración  a  los  bananos  fue 
probada,  nadie  sabía  lo  que  ocurriría  a 
un  gran  cargamento  de  racimos  de  bana- 
nos expuestos  al  frío.  La  prueba  se  hizo 
con  bananos  de  Costa  Rica  en  un  viejo 
buque  de  madera  Llamado  Venus,  espe- 
cialmente acondicionado  para  el  expe- 
rimento. Luego  de  una  serie  de  experi- 
mentos   de    prueba    y    unos    cuantos 


En  los  días  antes  de  los  barcos  refrigerados, 
la  carne  tenía  que  ser  transportada  en  vivo. 
Típica  de  la  operación  es  esta  escena  que 
muestra  al  ganado  cuando  es  desembarcado 
en  Callao,  Perú. 


errores,  se  estableció  la  temperatura  de 
53°  Fahrenheit,  para  transportar  los 
bananos  y  nació  el  buque  bananero. 

A  medida  que  pasó  el  tiempo  la 
capacidad  aumentó,  de  unos  180.000 
pies  cúbicos  a  principios  de  la  década 
de  1950  al  actual  promedio  de  unos 
•300.000  pies  cúbicos,  con  una  docena 
o  más  de  bananeros  con  400.000  pies 
cúbicos  de  capacidad.  Con  buques  más 
grandes,  también  se  alcanzaron  mayores 
velocidades  y  el  vapor  de  16  nudos  de 
hace  15  años,  se  ha  convertido  en  el 
buque  de  motores  diesel  de  19  a  22 
nudos  de  velocidad.  Tres  de  los  nue- 
vos de  la  United  Fruit  Co.  que  usan 
el  Canal  de  Panamá,  el  Matina,  el  Mata- 
gua  y  el  Morant,  cada  uno  con  capa- 
cidad para  175.000  cajas  de  bananos 
de  40  libras,  tienen  una  velnci(l:id  de 
servicio  de  22  nudos. 

Hoy  día,  centenares  de  "reefers" 
pasan  por  el  Canal  de  Panamá,  pero  la 
United  Fruit  Co.  todavía  es  uno  de  los 
grandes  operadores  de  naves  comple- 
tamente refrigeradas.  Más  de  40  de  ellas 
pasan  el  Canal  todos  los  meses. 

De  acuerdo  con  Subveyob,  el  volu- 
men más  alto  de  embarques  refrigerados 
va  de  Nueva  Zelandia  y  Australia  hacia 
América  del  Norte  y  el  Reino  Unido. 
Estas  rutas  fueron  creadas  para  trans- 
portar carne  de  res,  de  ternera,  de  car- 
nero, de  cordero,  quesos,  mantequilla  y 
frutas.  En  1966,  el  comercio  refrigerado 
de  Australia  manejó  $400  millones  en 
productos  agrícolas,  $240  millones  de 
los  cuales  representaban  285.500  tone- 
ladas de  carne  de  res  y  de  ternera.  Las 
exportaciones  refrigeradas  de  Nueva 
Zelandia  fueron  de  $505  millones  en 
1966,  mayormente  de  mantequilla  y 
carne  de  cordero. 

Los  más  de  los  "reefers"  de  Nueva 
Zelandia  y  Australia  usan  el  Canal  de 
Panamá  en  su  ruta  hacia  la  costa  orien- 
tal de  Estados  Unidos  y  Europa,  repre- 
sentando un  30  poT  ciento  de  las  expor- 
taciones mundiales  de  carne,  que  son 
alrededor  de  1  millón  de  toneladas. 

La  operación  cautiva,  o  propiedad  de 
una  compañía,  está  representada  f)or  la 
Gran  Flota  Blanca  de  la  United  Fruit 
Co.  que  transporta  anualmente  alrede- 
dor de  100  millones  de  cajas  de  bananos 
a  Norte  América  y  Europa.  Sesenta  por 
ciento  de  los  bananos  provienen  de  plan- 
taciones que  son  propiedad  y  son  ope- 
radas por  la  compañía  en  Panamá, 
Honduras,  Costa  Rica  y  Guatemala.  El 
resto  de  los  bananos  vendidos  por  la 
compañía  son  comprados  a  abastecedo- 
res independientes  bajo  contrato  con  la 
compañía  y  en  el  mercado  libre. 

Las  operaciones  de  los  "reefers"  son 


numerosas.  Belgian  Fruit  Lines  (BEL) 
por  ejemplo,  se  especializa  en  un  servi- 
cio regular  de  seis  buques  que  llevan 
los  bananos  en  14  días  desde  Guayaquil, 
Ecuador,  pasando  el  Canal,  a  Amberes, 
Bélgica,  por  la  vía  de  Cork,  Irlanda. 
En  el  viaje  de  regreso,  BEL  puede  trans- 
portar automóviles  no  empacados,  rollos 
de  cartón  y  otra  carga  general. 

Gran  parte  del  negocio  de  los  "ree- 
fers" volanderos  se  debe  a  que  las  esta- 
ciones son  opuestas  en  el  Hemisferio 
Norte  a  las  del  Hemisferio  Sur.  Cuando 
los  frutos  son  cosechados  en  Sur  Amé- 
rica, Sur  África,  Australia  y  Nueva  Ze- 
landia, de  febrero  a  junio  son  embarca- 
dos a  Europa  y  Norteamérica.  De  sep- 
tiembre a  diciembre,  los  frutos  son  en- 
viados del  noroeste  de  Estados  Unidos 
hacia  Sur  América  y  Europa. 

SuBVEYOR  dice  que  es  seguro  que  la 
demanda  por  espacio  de  carga  refrige- 
rada continuará  aumentando,  probable- 
mente a  una  tasa  de  5  a  7  por  ciento,  y 
que  nuevas  naves  refrigeradas  serán 
construidas  para  enfrentarse  a  esta  de- 
manda. Pero  más  tarde  se  decidirá  si 
serán  del  tipo  convencional,  o  buques 
de  centenares  de  furgones  refrigerados, 
que  serán  enfriados  en  bodegas  refrige- 
radas cuando  estén  bajo  cubierta,  o 
conectados  a  una  unidad  de  refrigera- 
ción cuando  estén  sobre  cubierta. 

Estos  métodos  ya  están  siendo  usados 
f)or  la  Prudential-Grace  en  sus  buques, 
que  son  de  carga  general  con  acomoda- 
ciones para  refrigeración  y  furgones 
refrigerados  y  en  los  que  los  camarones 
de  Panamá  son  enviados  a  Nueva  York. 
Las  naves  operadas  por  Sea-Land 
Service  en  su  servicio  entre  costas  tam- 
bién poseen  acomodaciones  para  furgo- 
nes refrigerados.  Es  muy  probable,  dice 
el  artículo  de  Subveyoh,  que  en  las 
décadas  venideras,  un  considerable 
segmento  de  la  flota  mundial  de  carga 
refrigerada  sea  convertida  al  sistema 
de  furgones. 

Las  rutas  refrigeradas  de  Nueva 
Zelandia  y  Australia  al  Reino  Unido  y 
los  Estados  Unidos,  muchas  de  las  cua- 
les pasan  por  el  Canal  de  Panamá,  serán 
probablemente  las  primeras  en  ver  oj>e- 
raciones  de  furgones  en  gran  escala. 
Pero,  concluye  el  artículo  de  Subveyoh, 
no  importa  la  forma  que  las  opera- 
ciones de  los  "reefers"  tomen  en  años 
por  venir,  el  buque  refrigerado  conti- 
nuará imponiéndose  como  vehículo 
esencial  para  la  alimentación  de  dece- 
nas de  millones  de  los  habitantes  de 
este  mundo. 
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El  Transporte  Más 
Grande 

LA  GENERAL  Dynamics  Corp.  en  su 
astillero  en  Quincy,  Massachusetts,  está 
construyendo  el  carguero  más  grande 
del  mundo  para  la  Lykes  Bros.  Steam- 
ship  Co.,  Inc.  El  barco,  que  llevará  el 
nombre  de  Doctor  Lykes,  está  entre  la 
nueva  clase  de  navios  comerciales  de 
carga  conocidos  como  "Seabees"— un 
tipo  de  barcaza. 

El  Doctor  Ltjkes  fue  diseñado  para 
pasar  por  el  Canal  de  Panamá  si  es  ne- 
cesario. Tendrá  875  pies  de  largo  y  ten- 
drá una  manga  de  106  pies.  El  barco 
tendrá  una  planta  de  energía  eléctrica 
de  36.000  caballos  de  fuerza,  la  mayor 
jamás  instalada  en  un  barco  de  carga  de 
una  sola  hélice,  y  será  capaz  de  produ- 
cir velocidades  de  20  nudos  o  más. 

La  clase  "Seabee"  tiene  una  ventaja 
sobre  los  barcos  convencionales  y  es  que 
a  los  navios  no  se  les  obliga  a  entrar  en 
puertos  atestados.  Los  barcos  pueden 
anclar  en  cualquier  área  protegida  en  la 
costa  y  descargar  todas  sus  barcazas  en 
tan  poco  tiempo  como  13  horas. 

El  Doctor  Lykes  llevará  38  barcazas 
con  24.500  toneladas  largas  de  carga. 
El  espacio  de  carga  puede  ser  usado 
para  llevar  1.800  furgones  de  tamaño 
normal,  vehículos  automotores  o  cargas 
en  unidades  Los  "Seabees"  también 
pueden  llevar  15.000  toneladas  de  car- 
ga líquida,  proporcionando  a  los  barcos 
una  fle.xibilidad  de  manejo  de  carga  que 
no  pueden  equiparar  otros  navios. 

Nuevo  Tipo  de  Barcos 
de  Furgones 

UNA  NUEVA  generación  de  barcos  de 
furgones  ha  sido  estudiada  por  el  Regis- 
tro de  Navegación  del  Lloyd.  Cada  bar- 
co podrá  llevar  10  líneas  de  furgones 
bajo  cubierta  en  vez  de  las  nueve  líneas 
convencionales  de  otros  barcos. 

Con  medidas  aproximadas  de  940 
pies  de  largo  por  106  píes  de  manga, 
serán  mucho  más  grandes  que  la  actual 
generación  de  enormes  barcos  de  furgo- 
nes. Tendrán  un  peso  muerto  de  unas 
40.000  toneladas  y  serán  el  equivalente 
en  tamaño  a  los  cargueros  de  más  de 
100.000  toneladas  brutas. 

Debido  a  las  limitaciones  de  anchura 
del  Canal  de  Panamá,  el  ancho  de  los 
.barcos  será  limitado  a  106  pies.  Los  10 
furgones  en  línea,  sin  embargo,  requie- 
ren escotillas  de  más  de  89  píes  de  an- 
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cho,  dejando  menos  del  15  por  ciento 
del  ancho  del  barco  disponible  para 
cubierta  y  estructura  lateral  de  doble 
refuerzo.  Eso  es  considerablemente 
menos  que  el  ya  pequeño  porcentaje  de 
ancho  en  la  actual  generación  de  barcos 
de  furgones. 

Petrolero  Bajo  el  Agua 

CON  LA  contaminación  de  petróleo, 
que  es  el  principal  problema  que  con- 
frontan las  compañías  petroleras,  una 
propuesta  hecha  por  la  General  Dyna- 
mics para  transportar  petróleo  por  me- 
dio de  petroleros  bajo  el  agua,  podría 
iniciar  una  tendencia  revolucionaria  en 
la  navegación.  La  compañía  tiene  ya 
planes  para  construir  submarinos  de  900 
pies  de  largo  para  transportar  petróleo 
del  Ártico  a  las  regiones  heladas  del 
Atlántico  Norte. 

Roger  Lewis,  presidente  de  la  Gen- 
eral Dynamics,  expresó:  "El  submarino 
Ártico,  operando  sumergido,  goza  de 
una  temperatura  constante  de  28  grados 
y  la  protección  contra  el  hielo,  vientos, 
olas  y  tormentas.  En  este  ambiente 
constante  y  protegido,  el  submarino 
está  expuesto  a  un  mínimo  de  riesgos 
ambientales". 

Como  se  ha  propuesto,  el  petrolero 
será  capaz  de  llevar  170.000  toneladas 
de  petróleo  en  su  casco  de  forma  rec- 
tangular. Tendrá  una  manga  de  140  pies 
y  una  profundidad  de  casco  de  85  pies. 
Las  dos  hélices  darán  al  submarino  una 
velocidad  de  18  nudos. 
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Lewis  dijo  que  los  estudios  demostra- 
ron que  "el  petrolero  submarino  logrará 
costos  más  bajos  substancialmente  que 
aquellos  atribuidos  a  los  proyectados 
oleoductos". 


TRAFICO  POR  EL  CANAL 

DE  PANAMÁ 
estadísticas  PARA  LOS  6 
PRIMEROS  MESES  DEL  AÑO 

FISCAL  1971 
TRÁNSITOS  (Naves  de  Alto  Bordo) 

1971  1970 

Comerciales 6,791  6,760 

Del  Gobierno 

Estadounidense 311  635 

Gratis 60  54 

Total 7,162      7,449 

PEAJES  • 

Comerciales   $47,483,969  $47,037,608 

Del  Gobierno 
Estadounidense     1,886,257       3,595,285 

Total $49,370,226  $50,632,893 

CARGA  •• 

Comerciales 59.709,183     55,739,168 

Del  Gobierno 

Estadounidense  1,345,737  2,359,144 
Gratis 90,215  81,538 

Total 61,145,135    58,179,850 

•  Incluye  los  peajes  de  todas  las  naves,  pequeñas 
y  de  alto  bordo. 

""Las  cifras  de  carga  representan  toneladas 
largas. 


^^°^-1 


/ 

^ 

otN 

< 

\, 

/ 

N 

/ 

^ 

■ — 

1970 

/-' 

-1955 



^ 

^ — 

ROMED 

0    195 

JUL   AGO   SEP   OCT   NOV 


DIC   ENE   FEB  MAR   ABR   MAY   JUN 
MESES 


NAVEGACIÓN 


Nuevo  Transatlántico 

UN  NUEVO  transatlánHco  llamado  el 
Ocean  Monarch  será  puesto  en  servicio 
esta  primavera  por  la  Shaw  Savill  Lina, 
uniéndose  a  los  populares  Southern 
Cross  y  el  Northern  Star,  ambos  clientes 
regulares  del  Canal  de  Panamá  durante 
años  recientes.  El  Ocean  Monarch,  que 
era  el  Empress  of  England,  está  siendo 
convertido  en  Cammell  Laird  Ltd.,  de 
Birkenhead,  Inglaterra,  en  un  barco  de 
turismo  de  una  clase  capaz  de  llevar 
1.400  pasajeros.  Es  la  más  grande  con- 
versión llevada  a  cabo  en  Inglaterra 
durante  muchos  años. 

El  aumento  en  el  acomodo  de  pasaje- 
ros será  provisto  por  la  remoción  de 
espacios  de  carga,  escotillas  y  pozos  de 
escotillas.  También  se  está  llevando  a 
cabo  un  intenso  trabajo  en  la  reconstruc- 
ción y  modernización  del  acomodo  para 
la  tripulación.  La  cubierta  secundaria, 
que  anteriormente  no  era  utilizada  por 
los  pasajeros,  va  a  ser  reformada  po- 
niéndole un  sistema  de  cortinajes  y  se 
adaptará  el  piso  de  la  cubierta  con  equi- 
po adicional  para  convertirlo  en  una  cu- 
bierta de  sol  más  amplia.  Según  los  pla- 
nes, se  construirá  un  área  de  recreo  com- 
pletamente nueva  que  tendrá  una  pisci- 
na para  adultos,  otra  para  niños  y  un 
bar. 

De  acuerdo  con  un  artículo  en  el 
Fairplay  International  Shipping 
Journal,  la  atracción  popular  de  tanto 
el  Northern  Star  como  del  Southern  Star 
es  la  Taberna.  El  Ocean  Monarch  tam- 
bién tendrá  su  Taberna.  Este  es  un 
cuarto  adicional  con  capacidad  para 
250  personas  sentadas  con  un  bar  y 
pista  de  baile,  con  entrada  a  una  ve- 
randa. Extensas  reformas  serán  hechas 
al  Salón  de  la  Emperatriz  para  per- 
mitir la  presentación  de  espectáculos 
vivos.  El  cinematógrafo  con  200  asien- 
tos permanecerá,  por  lo  que  será  posible 
acomodar  a  más  de  la  mitad  de  los  pasa- 
jeros a  un  mismo  tiempo  ya  sea  para  una 
película  o  un  espectáculo  vivo  eñ  el 
teatro.  Otras  innovaciones  son  un  banco, 
área  de  compras  y  una  oficina  encargada 
de  excursiones  en  tierra. 

El  Ocean  Monarch  entrará  al  escena- 
rio de  la  navegación  en  abril  cuando  zar- 
pará de  Southampton  en  un  crucero  por 
el  Mediterráneo.  La  Shaw  Savill  Line 
ofrecerá  un  total  de  26  cruceros  en  1971. 

Pacific  Ford  es  su  agente  en  el  Canal 
de  Panamá. 


TRANSITO  COMERCIAL  DE|L  CANAL  SEGÚN  LA  NACIONALIDAD 


Primera  Mitad  del  Año  Fiscal 

M        •           Ivl    J 

1971 

1970 

1961-65 

No.  de 
tránsitos 

Toneladas 
de  carga 

No.de 

tránsitos 

Toneladas 
de  carga 

No.de 
tránsitos 

Toneladas 
de  carga 

Belga 

52 

768 

82 

75 

107 

46 

108 

233 

32 

29 

124 

520 

274 

63 

20 

34 

112 

710 

751 

33 

240 

52 

589 

423 

87 

52 

34 

50 

21 

234 

680 

44 

112 

148,539 

7,210,259 

770,444 

696,617 

280,146 

463,965 

746,285 

1,058,567 

53,258 

.155,795 

518,233 

2,453,782 

3,751,158 

36,468 

440,253 

235,123 

717,665 

6,745,230 

12,614,997 

254,332 

1,365,557 

92,391 

7,990,290 

1,912,895 

578,220 

451,528 

248,259 

320,642 

74,244 

1,625,259 

4,267,046 

619,868 

711,868 

69 

777 

58 

69 

103 

35 

33 

215 

34 

35 

122 

549 

267 

75 

17 

46 

137 

580 

787 

47 

243 

3 

646 

387 

100 

57 

40 

73 

33 

238 

753 

20 

106 

241,471 

6,687,097 
358,117 
497,150 
263,662 
331,135 
286,279 

1,031,080 

54,870 

194,526 

460,386 

2,222,759 

3,439,293 

50,048 

504,440 

210,722 

763,729 

5,276,848 

12,776,623 

298,488 

1,392,450 
6,689 

7,934,316 

2,179,714 
492,013 
330,475 
404,449 
510,270 

:, 534,958 
126,1.50 

4,015,349 
307,111 
556,501 

22 

632 

64 

41 

129 

2 

154 

24 

11 

66 

558 

316 

105 

"34 

97 

433 

458 

12 

294 

28 

695 

221 

58 

33 

4 

6 

8 

181 

877 

7 

61 

77.724 

4,124,334 

451,191 

301,600 

209,189 

5,369 

725^,383 

27,366 

41,202 

364,357 

1,687,827 

3,077,249 

80,942 

128',409 

561,167 

2,542,668 

4,416,239 

29,179 

1,346,865 

41,772 

5,078,587 

959,816 

296,697 

135,090 

24,027 

48,219 

31,538 

1,026,269 

5,259,746 

53,543 

264,590 

Británica 

Chilena 

China  Nac 

Colombiana 

Cubana 

Chipriota 

Danesa 

Ecuatoriana 

Finlandesa 

Francesa 

Alemana  Occ 

Griega 

Hondurena 

Indostánlca 

Israelita 

Italiana 

Japonesa 

Liberiana 

Mexicana 

Holandesa 

Nicaragüense 

Noruega 

Panameña 

Peruana 

Filipina 

Surcoreana 

Soviética 

Española 

Sueca 

Estadounidense. 

Yugoeslava 

Otras 

Total. 

6,791 

59,709,183 

6,760 

55,739,168 

5,631 

33,418,154 

EMBARCACIONES  DE  300  TONELADAS  NETAS  O  MAS 

( Años  Fiscales) 


Mes 

Travesías 

Peajes  en  Bruto ' 
(En  miles  de  dólares) 

1971 

1970 

Promedio 
1961-65 

1971 

1970 

Promedio 
1961-65 

Julio 

1,174 
1,176 
1,108 
1,167 
1,064 
1,102 

1,137 
1,186 
1,133 
1,089 
1,060 
1,155 
1,088 
1,080 
1,223 
1,179 
1,170 
1,158 

960 
949 
908 
946 
922 
946 
903 
868 
1,014 
966 
999 
954 

8,118 
8,221 
7,979 
8,095 
7,363 
7,690 

7,787 
8,135 
7,870 
7,771 
7,401 
8,058 
7,503 
7,479 
8,350 
8,229 
7,963 
8,108 

4,929 
4,920 
4,697 
4,838 
4,748 
4,955 
4,635 
4506 

Septiembre 

Noviembre 

Enero 

Marzo 

Abril 

Mayo 

5,325 
5,067 
5,232 
5  013 

Totales  del 
año  fiscal  . 

13,658 

11,335 

94,654 

58,865 

1  Antes  de  cualquiera  deducción  en  los  gastos  de  operación. 

MOVIMIENTO  DEL  TRANSITO  SOBRE  LAS  PRINCIPALES  RUTAS 


Rutas  Comerciales 


Entre  las  costas  de  los  Estados  Unidos 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  Sur  América 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  la  América  Central.. 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  el  Lejano  Oriente 

Costa  este  de  los  EE.  UU. /Canadá  y  Australasia. 

Europa  y  costa  oeste  de  los  EE.  UU. /Canadá 

Europa  y  Sur  América 

Europa  y  Australasia 

Todas  las  otras  rutas 

Total  del  tráfico 


Primera  Mitad  del  Año  Fiscal 
1970 


1971 


156 
566 
330 

1,706 
217 
484 
594 
249 

2,489 


6,791 


201 
666 

277 
1,681 
232 
502 
616 
210 
2,375 


6,760 


Promedio 

de  Tránsitos 

1961-65 


231 

1,208 
241 

1,133 
171 
459 
592 
176 

1,420 


5,631 
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MOVIMIENTO  DE  LOS  PRINCIPALES  PRODUCTOS 
Del  Pacífico  al  Atlántico 
(Cifras  en  Toneladas  Largas) 


Producto 


Menas,  varias 

Azúcar 

Planchas  de  hierro  y  acero, 

láminas  y  bobinas 

Tablas  y  tablones 

Petróleo  y  derivados 

Metales,  varios 

Harina  de  pescado 

Pulpa  de  madera 

Productos  alimenticios  refrigerados 

( excluyendo  bananos) 

Coque  de  petróleo 

Bananos 

Madera  laminada  y  revestimientos 

Hierro  y  acero  manufacturados, 

misceláneos 

Alambre  de  hierro  y  acero,  barras  y  varillas 

Alimentos  enlatados 

Demás  productos 


Total 21,388,148 


Primera  Mitad  del  Año  Fiscal 


1971 


,227,970 
,056,415 

,790,339 
,689,570 
,030,230 
794,595 
680,844 
590,363 

587,121 
586,114 
505,408 
485,004 

392,163 

352,846 

330,968 

),288,198 


1970 


2,813,.388 
1,548,915 

1,507,943 

1,454,893 

1,164,088 

689,394 

547,021 

489,578 

596,194 
423,342 
598,421 
441,415 

718,356 

333,149 

326,765 

6,036,157 


19,689,019 


Promedio 
1961-65 


519,996 
1,235,175 

N.A. 

N.A. 

1,024,347 

566,481 

N.A. 
249,504 

394,842 

N.A. 
565,876 

N.A. 

N.A. 

N.A. 

517,232 

9,809,816 


14,883,269 


Del  Atlántico  al  Pacífico 

(Cifras  en  Toneladas  Largas) 


Producto 


Carbón  de  piedra  y  coque 

Petróleo  y  derivados 

Maíz 

Frijoles  de  soya 

Fosfatos 

Metales  (chatarra) 

Azúcar 

Sorgo 

Menas,  varias 

Trigo 

Productos  químicos,  varios.-. 

Abonos,  varios 

Papel  y  productos  de  papel — 

Arroz 

Autos,  camiones  y  accesorios- 
Demás  productos 


Total 38,321,035 


Primera  Mitad  de  Año  Fiscal 


1971 


11,618,552 

6,222,106 

2,269,647 

2,140,465 

1,997,012 

1,771,295 

1,359,027 

1,352,348 

1,275,943 

626,096 

437,922 

466,818 

435,345 

358,434 

314,744 

5,675,281 


1970 


9,645,912 

7,126,203 

2,601,754 

1,601,147 

1,834,061 

1,998,552 

904,871 

1,125,186 

1,038,086 

211,613 

424,646 

332,992 

430,846 

455,908 

328,509 

5,989,863 


36,050,149 


Promedio 
1961-65 


2,925,019 

5,484,146 

636,706 

735,645 

1,046,645 

1,527,264 

516,556 

N.A. 

147,988 

.335,771 

318,745 

184,252 

225,987 

56,257 

160,582 

4,233,322 


18,534,885 


TRÁNSITOS  COMERCIALES  Y  DEL  GOBIERNO 


Primera  Mitad  del  Año  Fiscal 

1971 

1970 

Promedio 

de 
Tránsitos 
1961-65 

Del  Atlán- 
tico al 
Pacifico 

Del  Pací- 
fico al 
Atlántico 

Total 

Total 

Total 

Naves  mercantes: 

De  gran  calado 

Pequeñas* 

1,702 

64 

1,631 
64 

3,333 
128 

6,760 
221 

5,631 
286 

Total 

1,766 

1,695 

3,461 

6,981 

5,917 

Naves  del  Gobierno  Estadounidense:^ 

63 
17 

72 
20 

135 
37 

635 
35 

124 

Pequeñas' 

82 

Total,  ambas  categorías 

l,846l 

1,787 

3,633 

7,651 

6,123 

1  Naves  de  menos  de  300  toneladas  netas  o  500  toneladas  de  desplazamiento. 

2Naves  sobre  las  cuales  se  acreditan  peajes.  Antes  del  1'  de  julio  de  1951  las  naves  del  Gobierno  de 
Estados  Unidos  transitaban  el  Canal  gratis. 


El  Savannah 

EL  DESTINO  final  del  barco  Savannah, 
impulsado  por  energía  nuclear,  aparen- 
temente está  todavía  en  duda.  Un  titulo 
de  un  periódico  lo  puso  sucintamente: 
"No  Puedo  Permitirme  Vivir,  Cuesta 
Mucho  Morir". 

El  barco  de  10  años  de  edad  conti- 
nuará operando  bien  hasta  1971  a  pesar 
del  deseo  de  la  Administración  Maríti- 
ma de  ponerlo  fuera  de  ser\'icio.  Costó 
4  millones  anuales  operarlo,  pero  poner 
al  barco  fuera  de  servicio  costará  por  lo 
menos  $9  millones. 

Funcionarios  marítimos  dicen  que  el 
barco  ha  servido  su  propósito  y  nada 
nuevo  se  aprenderá  continuando  su 
operación.  La  Administración  Maríti- 
ma aceptó  propuestas  el  año  pasado  de 
parte  de  varias  compañías,  incluyendo 
una  de  la  empresa  del  Canal  de  Pana- 
má. Sin  embargo,  todas  las  ofertas 
fueron  rechazadas. 

Nuevo  Servicio  de 
Cruceros 

LAS  COMPAÑÍAS  navieras  noruegas 
han  formado  una  subsidiaria  conjunta 
para  operar  un  nuevo  servicio  mundial 
de  cruceros  para  pasajeros.  La  nueva 
compañía  de  cruceros,  la  Royal  Viking 
Line,  ha  firmado  un  contrato  por  $70 
millones  con  un  astillero  de  Helsinki 
para  la  construcción  de  tres  transatlánti- 
cos de  lujo. 

Cada  barco  podrá  llevar  520  pasaje- 
ros en  280  camarotes  y  serán  de  21.500 
toneladas  brutas  con  una  velocidad  de 
21.5  nudos.  El  primer  transatlántico  de- 
berá ser  entregado  en  junio  de  1972  y 
otros  dos  barcos  gemelos  en  1973. 

Warren  S.  Titus,  ex  presidente  del 
servicio  subsidiario  de  pasajeros  de 
American  President  Lines,  fue  nombra- 
do presidente  de  la  nueva  compañía. 
Las  oficinas  principales  de  la  Royal 
Viking  están  en  San  Francisco. 
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Seviche  de  camarones,  senido  con  galletilas,  encabeza  la  lista  de  los  abrebocas  favoritos  en 
Panamá.  Su  fama  se  ha  extendido  a  los  EE.  UU.  también,  en  donde  se  sirve  en  fiestas 


y  cenas. 
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Por  Fannie  Hernández 

UNO  DE  los  abrebocas  más  conocidos 
en  Panamá  es  un  plato  de  pescado  crudo 
que  se  está  haciendo  cada  vez  más  po- 
pular aún  en  los  más  encopetados 
restaurantes. 

Es  el  seviche— que  en  otros  lados  se 
escribe  sebiche,  cebiche  o  ceviche. 

El  seviche  se  hace,  básicamente,  de 
cualquier  pescado  blanco  de  buena  cali-» 
dad,  camarón  o  conchuela,  "cocido" 
en  jugo  cítrico.  Varios  países  reclaman 
para  sí  el  origen  de  este  ingenioso  modo 
de  servir  pescado  preparado  en  forma 
poco  común.  Perú,  Ecuador  y  Panamá 
lo  reclaman  como  propio. 

Hace  siglos,  sin  embargo,  los  japone- 
ses mojaban  sardinas  crudas  en  salsa  de 
sova  antes  de  metérselas  en  la  boca,  y 
el  Sashimi,  pescado  en  salsa  de  soya  y 
jugo  de  limón,  ha  sido  un  plato  favorito 
de  los  nipones  por  unos  2.000  años.  El 
Sashimi  ha  podido  ser  el  precursor  del 
seviche. 

El  uso  del  jugo  de  limón  para  con- 
servar el  pescado  fue  introducido  al 
Japón  desde  China  o  de  otra  región  del 
Asia  donde  tuvo  su  origen  la  fruta  cítri- 
ca. Como  el  Japón  está  rodeado  de 
aguas  ricas  en  peces,  este  alimento 
ha  sido  parte  importante  de  la  dieta 
japonesa  desde  tiempos  remotos. 

Quien  fuera  que  dio  primero  con  la 
idea  de  cocer  alimentos  en  jugo  cítrico 
se  lleva  las  palmas  por  este  aperitivo 
que  se  ofrece  en  cocteles  y  en  cenas,  no 
sólo  en  América  Latina,  sino  también  ya 
en  Estados  Unidos  y  en  otros  países 
donde  las  anfitrionas  han  descubierto 
la  excelencia  de  este  pimentoso  platillo. 
La  idea  se  ha  esparcido  como  el  picante 
de  los  ajíes  que  realzan  su  sabor  y 
avudan  a  su  cocción. 

De  su  probable  origen  humilde  en  el 
Japón,  hasta  su  entusiasta  aceptación 

Febrero  de  1971 


en  Perú,  Ecuador,  México  y  Panamá, 
la  respetabilidad  del  abrebocas  de  pes- 
cado crudo  ha  llegado  a  conocidos  res- 
taurantes en  la  ciudad  de  Nueva  York. 
La  aceptación  inmediata  y  la  continua 
popularidad  del  seviche  quizás  se  de- 
ban a  que  no  sólo  es  agradable  al  pa- 
ladar, sino  que  también  es  un  buen  ali- 
mento, fácil  de  preparar.  Cualquier 
plato  que  puede  prepararse  de  ante- 
mano para  ser  servido  al  día  siguiente 
o  varios  días  después  sin  duda  obtiene 
la  aprobación  de  la  atareada  afitriona 
de  nuestros  días. 

Las  variaciones  en  el  sabor  del  sevi- 
che dependen  del  jugo  o  la  combina- 
ción de  jugos  V  demás  ingredientes  que 
se  utilizen  para  marinarlo.  El  jugo  pue- 
de ser  de  limón,  o  de  naranja  agria,  o 
una  combinación  de  éstos.  El  ácido  del 
jugo  cítrico  V  la  acción  de  la  sal  que  se 
utiliza  evitan  el  desarrollo  de  micro- 
organismos en  el  pescado,  suavizando 
las  fibras  a  medida  que  van  penetrando. 
Los  ingredientes  de  sabor— ají  picante, 
ají  dulce,  ajo  \'  cebolla— dan,  cada  cual, 
su  agradable  gusto  al  seviche. 

Los  países  latinoamericanos  le  han 
dado  al  seviche  su  propio  toque  de  in- 
dividualidad con  sus  aderezos.  En  Perú, 
el  seviche  se  sirve  con  rebanadas  de 
camote  frío,  o  con  mazorca,  mientras 
que  en  el  vecino  Ecuador,  se  acompa- 
ña con  millo,  papitas  fritas,  nueces  o 
maíz  desgranado.  Las  anfitrionas  pana- 
meñas sirven  el  seviche  con  galletitas 
de  sal  con  mantequilla  o  en  canastitas 
de  pasta.  También  se  brinda  en  una 
vasija  grande  de  cristal,  para  que  los 
invitados  se  sirvan,  bien  ensartando 
los  trozos  con  palillos  de  diente  o  po- 
niéndolos en  las  canastitas.  En  México, 
el  seviche  va  acompañado  de  rodajas  de 
cebolla  cruda  y  se  sirve  en  tortillas 
tostadas. 

A  continuación,  ofrecemos  variacio- 
nes del  seviche.  Según  se  sirva,  1  libra 


de   pescado   basta  para   cuatro   a   seis 
porciones. 

Esta  es  una  versión  del  seviche  que 
las  amas  de  casa  japonesas  preparaban 
hace  siglos.  Lo  llaman  Sashimi  y  se 
sirve  con  rábano  o  mostaza  bien  pican- 
te. (Obsérvese  que  no  se  usan  ajíes 
picantes). 

2     libras  de  filete  de  pescado 
2     tazas  de  jugo  de  limón 

¡4  de  taza  de  salsa  de  soya 

'Á  taza  de  cebolla  cortada  en  rodólas  del- 
gadas 

¡4  cucharadita  de  pimienta  blanca 
1     cucharadita  de  sal 

Quítese  el  pellejo  de  los  filetes  v  cór- 
tense en  rebanadas  de  Vs  de  pulgada  de 
grueso.  Mezcle  los  otros  ingredientes  v 
échense  sobre  los  filetes  colocados  en 
una  vasija  o  plato  grande  de  cristal. 
Déjese  hasta  el  día  siguiente. 


Seviche  Peruano 

El  cocinero  peruano  limpia  el  pesca- 
do y  lo  deja  reposar  en  agua  con  sal 
durante  10  minutos  y  luego  lo  seca. 

1  libra  de  filete  de  corbina,  pargo  o  cual- 

quier pescado  blanco  de  buena  calidad 
y  que  esté  fresco 
Jugo  de  tres  limones 
Jugo  de  tres  naranjas  agrias 
Una  cebolla  mediana,  en  rodajas  delgadas 
Sal  y  pimienta  al  gusto 
Una  pizca  de  pimienta  cayenne 
Un  diente  de  ajo,  picado 
Un  ají  picante,  bien  picado 
Dos  cucharadas  de  perejil  picado 
Dos  cucharadas  de  culantro  (cilantro)  pi- 
cado 

Córtese  el  pescado  en  pedacitos  y 
póngase  en  un  plato  grande.  Eche  la 
cebolla  en  rodajas  delgadas  sobre  el 
pescado.  Añada  entonces  los  demás  in- 
gredientes, tapando  todo  con  los  jugos. 
Póngase  en  el  refrigerador  por  lo  me- 
nos durante  4  horas  antes  de  servir.  Sír- 
vase en  una  cama  de  lechuga  v  aderé- 
zese  con  camotes  fríos  o  mazorcas. 

Seviche  Ecuatoriano 

En  Ecuador  el  seviche  se  sirve  con 
papitas  fritas,  millo,  camote  o  granos  de 
maíz  que  tienen  una  pulgada  de  largo 
v  son  casi  del  mismo  ancho.  Los  ecua- 
torianos combinan  tres  jugos  cítricos 
con  vinagre  en  su  seviche. 

2  libras  de  pescado  blanco 

Jugo  de  6  limones  agrios,  3  limones, 
3  naranjas  agrias,  o  lo  suficiente  para 
hacer  2  tazas 


Disfrutando  de  un  aperitivo  de  seviche  de  corbina  en  el  Salón  DeLesseps  en  el  Hotel  El 

Panamá,  aparecen  Stephen  A.  BLssell  y  su  esposa,  de  Balboa.  El  seviche  de  corbina  es  servido 

en  la  mayoría  de  los  hoteles  y  restaurantes  en  toda  la  República  de  Panamá. 
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4     cucharaditas  de  sal  y  %  de  cucharadita 

de  pimienta  negra 
a  taza  de  vinagre 
2     cebollas  medianas,  cortadas  en  rodajas 

muy  delgadas 

2  ó  3  ajíes  picantes,  rojos  o  amarillos,  corta- 

dos en  tiras 
Corte  el  pescado  en  trozos  como  de 
bocado    V    colóquelos    en    una    vasija. 
Eche  el  jugo.  Añada  la  sal,  la  pimienta 

V  el  vinagre. 

Déjese  en  el  refrigerador  por  unas 
6  horas.  Eche  agua  hirviente  sobre  las 
cebollas  y  escúrralas.  Añádalas  al  pes- 
cado. Añada  las  tiras  de  ají  v  déjelo 
reposar  hasta  el  día  siguiente. 

He  aquí  otra  versión  del  seviche 
ecuatoriano  que  emplea  únicamente 
jugo  de  limón. 

3  libras  de  corbina,  bien  lavada  y  secada 

con  papel  toalla 
Jugo  de  25  limones 
2  cebollas  (mediaruis),  picadas 
2  cucharaditas  de  sal 

1  ají  chombo,  cortado  en  pedacitos 
Corte  el  pescado  en  trozos  de  bocado 

V  colóquelo  en  una  vasija  de  cristal  con 
una  taza  de  jugo  de  limón  v  una  cucha- 
radita de  sal.  Déjelo  por  15  minutos  y 
luego  escúrralo,  apretando  el  pescado 
suavemente.  Añada  el  resto  del  jugo  de 
limón  o  lo  suficiente  para  cubrir  el  pes- 
cado. Añada  la  cebolla  picada  v  revuél- 
vala con  una  cuchara  de  madera.  Déjelo 
rejKJsar  15  minutos.  Añada  entonces  el 
ají  v  el  resto  de  la  sal.  Déjelo  por  30 
minutos,  tápelo  v  póngalo  en  el  refri- 
gerador. Puede  comerse  en  2  horas. 

Seviche  de  Camarón 

2  libras  de  camarones 

Jugo  de  aproximadamente  10  limones 
1  cebolla  picada 
1  ají  picante 
1   cucharadita  de  sal 

Ponga  los  camarones  crudos  en  agua 
hirviente  por  5  minutos.  Sáquelos  y 
échelos  en  agua  fría  inmediatamente. 
Quite  los  cascarones  y  limpie  los  cama- 
rones. Póngalos  en  una  vasija  de  cristal 
con  el  jugo  de  limón,  la  cebolla,  el  ají 
y  la  sal.  Déjelo  reposar  por  1  hora  y 
sírvase. 


He  aquí  otra  variación  del  seviche  de 
camarones; 

2  libras  de  camarones,  cocidos  y  limpios 
'i  libra  de  cebolla  picada 

'Á  frasco  de  mostaza  French 
l'Á  cucharadita  de  sal 

'A  taza  de  aceite  de  oliva 

%  taza  de  jugo  de  limón 
I     ají  picante 

Corte  el  camarón  en  pedazos.  Añada 
los  ingredientes  restantes  y  déjese  refw- 
sar  en  el  jugo  durante  8  horas. 

Seviche  Panameño  de  Corvina 

1  libra  de  filete  de  corvina 

Jugo  de  una  docena  de  limones  (o  más 
si  es  necesario) 

3  tomates  medianos,  bien  picados 
3  cebollas,  bien  picadas 

2  ajíes  picantes;  retirar  parte  del  ají  des- 

pués de  unas  2  horas  de  reposo 
I  ají  dulce,  bien  picado 
1  diente  de  ajo  picado 
1  cucharada  de  perejil  bien  picado 
Sal  y  pimienta  al  gusto 
Ponga  los  filetes  de  corvina  en  un 
plato  grande.  Mezcle  el  resto  de  los  in- 
gredientes v  riegúelos  sobre  el  pescado, 
cerciorándose  de  que  éste  queda  total- 
mente cubierto.  Déjelo  reposar  por  unos 
minutos  v  luego  vire  los  filetes  de  ma- 
nera que  ambos  lados  del  jjescado  que- 
den bien  saturados.  Cubra  el  plato  v 
póngalo  en  el  refrigerador.  Dé  vueltas 
al  pescado  varias  veces.  Puede  servir.se 
después  de  8  horas. 

Seviche  de  Conchuela 

lü  libras   de   conchuelas   (preferiblemente 

de  la  Bahía  de  Panamá) 
1     ají  picante 
1     cucharada  de  vinagre 
ií  de  cucharadita  de  orégano 
'¿  taza  de  jugo  de  limón  (o  más  si  es  nece- 

rario) 
1     cebolla  mediana,  picada 

1  diente  de  ajo  machacado 

2  cucharaditas  de  encurtidos  en  mostaza 
2     cucharadas  de  salsa  de  tomate 

Sal  y  pimienta  al  gusto 
Limpie  las  conchuelas  v  póngalas  en 
un  colador.  Écheles  agua  hirviente  v 
deje  que  escurran.  Mezcle  la  cebolla  v 
el  ají  picante  (bien  picadito),  el  ajo,  el 
encurtido  en  mostaza,  el  orégano  y  el 
vinagre.  Ponga  las  conchuelas  en  esta 
mezcla  v  déjelas  allí  por  30  minutos. 
Entonces  añada  la  sal,  la  pimienta,  el 
aceite  de  oliva,  la  salsa  de  tomate  v  el 
jugo  de  limón  agrio.  El  jugo  de  limón 
agrio  debe  cubrir  la  mezcla.  Póngase  en 
una  vasija  de  cristal,  tápela  y  déjela  en 
el  refrigerador  por  24  horas.  (Revuél- 
vase con  ima  cuchara  de  madera  de  vez 


en  cuando.  Algunas  cucharas  de  metal 
se  manchan  debido  a  los  ácidos.) 

He  aquí  el  seviche  de  La  Fonda, 
espyecialidad  de  este  restaurante  neo- 
\orquino. 

1  libra  de  pescado  de  carne  firme,  fresco, 

crudo,  blanco  y  deshuesado,  o  de  con- 
chuelas 
¡     taza  de  jugo  de  limón 
%  de  taza  de  jugo  de  limón  agrio 
'2  taza  de  jugo  de  naranja 

2  cucharadas  de  salsa  de  tomate 
Vi  de  cucharadita  de  sal 

1     taza  de  cebollas  rojas  bien  picadas 

1     ají  rojo 

'4  ají  picante  amarillo,  rallado  o  muy  bien 

picado 
1     ají  dulce 
Lechuga 
%  taza  de  granos  de  maíz  en  lata 

3  0  4  ramitas  de  culantro,  también  cono- 

cido como  perejil  chino 
Unas  5  horas  antes  de  servir,  quítese 
todo  el  pellejo  v  la  carne  negra  del  pes- 
cado. Corte  a  lo  largo  del  pescado  (o 
de  las  conchuelas)  en  tiras  de  1%  pulga- 
das de  largo  por  %  de  pulgada  de  an- 
cho v  no  más  gruesas  de  Vs  de  pulgada. 
Ponga  el  pescado  en  una  vasija;  eche 
como  %  de  taza  de  jugo  de  limón  sobre 
el  pescado.  Tápese  con  papel  plástico 
y  déjese  reposar  por  1  hora  a  la  tem- 
peratura ambiente.  Revuélvase  ocasio- 
nalmente; el  jugo  debe  llegar  a  todos 
los  trozos.  Entre  tanto,  prepare  otra 
porción  de  jugo  así:  Combine  el  V*  de 
taza  restante  de  jugo  de  limón,  el  jugo 
de  naranja  v  el  de  limón  agrio  con  la 
salsa  de  tomate,  sal,  cebollas  y  ajíes 
verdes  v  rojos  bien  picados;  reserve  dos 
tiras  del  ají  para  aderezo.  Añada  el  ají 
picante,  si  lo  hav,  a  esta  mezcla.  Escu- 
rra y  bote  el  primer  jugo  de  limón. 
Cubra  el  pescado  con  el  jugo  sazonado, 
usando  una  vasija  hermética  (las  cebo- 
llas emiten  un  aroma  potente).  Póngalo 
en  el  refrigerador  por  4  horas.  Vire  el 
pescado  ocasionalmente.  Sirs'a  el  sevi- 
che sobre  una  cama  de  hojas  de  lechuga 
o  en  un  plato  previamente  enfriado. 
Deje  los  vegetales  picados  pero  escurra 
la  maxor  parte  del  jugo.  Adereze  con 
ruedas  de  ajíes  rojos  y  verdes,  granos 
de  maíz,  el  culantro  y  el  perejil  bien 
picados.  Ponga  palillos.  Rinde  .50  trozos 
de  bocado. 


HISTORIA  DEL  CANAL 


Hace  50  Años 

EN  19¿1,  se  lii/.o  historia  naval  y  de  la 
aviación  al  ser  conct'ntraclas  las  mayores 
partes  de  la  Flotas  del  AÜántíco  y  del 
Pacífico  de  EE.  UU.  en  el  Canal  de  Pa- 
namá. Catorce  hidroaviones  de  la  Arma- 
da de  EE.  UU.  despegaron  de  San  Die- 
go California  en  diciembre  de  1920  en 
un  vuelo  de  3.200  millas  a  Panamá.  Sólo 
12  llegaron— lo  que  fue  una  hazaña  hace 
.50  años,  pues  la  aviación  estadouniden- 
se estaba  aún  en  su  infancia.  Llegaron 
aquí  en  enero. 

Los  buques  de  guerra  llegaron  al 
Cana!  procedentes  de  la  Bahía  de  Guan- 
tánamo,  en  Cuba,  transitaron  el  20  de 
enero  y  zarparon  el  24  para  El  Callao, 
Peni.  Regresaron  el  18  de  febrero  y  per- 
manecieron 1  semana  antes  de  volver 
a  Guantánamo.  Los  acorazados  Mis- 
sissippi  y  New  México  y  el  barco  hos- 
pital Mercy  fondearon  en  el  ancladero 
interior  en  el  sector  Pacífico.  Los 
demás  navios  fondearon  en  la  bahía,  al 
este  de  la  Isla  de  Naos  y  fuera  del  fon- 
deadero de  los  hidroaviones  que  llega- 
ron el  15  de  enero.  Había  unas  .50 
unidades  navales. 

Los  hidroaviones  cubrieron  las  .3.200 
millas  náuticas  en  17  días,  con  ocho  es- 
calas intermedias.  Dos  no  pudieron 
completar  el  viaje,  uno  debido  a  una 
tempestad  v  el  otro  debido  a  fallas 
mecánicas. 

El  acorazado  New  México,  buque 
insignia  de  la  Flota  del  Pacífico,  entró 
al  dique  seco  en  Balboa  el  19  de  enero 
para  reparaciones  de  rutina.  Era  el  bar- 
co más  grande  (6.34  pies)  que  había 
entrado  al  dique  seco  del  Canal  hasta 
esa  fecha.   El   acorazado  chileno  Almi- 


rante, un  poco  más  pequeño  (|ue  el  New 
México,  entró  al  mismo  dicjue  seco  el 
14  de  enero.  Alojar  a  dos  barcos  de 
ese  tamaño  en  1  semana  fue  acon- 
tecimiento histórico  en  el  dique  seco 
de  Balboa. 

Hace  25  Años 

LA  NAVEGACIÓN  reanudaba  sus  iti- 
nerarios regulares  hace  25  años,  a  me- 
dida que  la  Zona  del  Canal  y  el  resto 
del  mundo  volvían  lentamente  a  sus 
operaciones  de  tiempos  de  paz,  después 
del  cese  de  hostilidades  en  el  Pacífico. 
El  tráfico  que  prevalecía  con  direc- 
ción al  Pacífico  cambió  en  octubre  de 
1945  con  la  llegada  de  un  gran  número 
de  barcos  para  cruzar  el  Canal  con  des- 
tino a  puertos  en  el  Atlántico.  El  22  y 
el  23  de  octubre  sólo  se  hicieron  trán- 
sitos hacia  el  Atlántico,  a  fin  de  aliviar 
la  congestión  que  había  en  Balboa. 

En  diciembre  de  1945  Balboa  dejó  de 
ser  la  base  de  una  flota  de  petroleros 
c|ue  se  utilizó  para  llevar  cargamentos 
al  teatro  bélico  del  Pacífico. 

Durante  el  año,  los  tres  vapores  de 
la  Línea  Panamá,  Panamá,  Cristóbal  y 
Ancón,  fueron  devueltos  a  la  organiza- 
ción del  Canal  después  de  haber  pres- 
tado sei^vicios  durante  varios  años  en  la 
guena.  Ninguno  de  los  barcos  sufrió 
averías  importantes.  El  Panamá  y  el 
Cristóbal  fueron  utilizados  por  el  Ejér- 
cito de  EE.  UU.  como  transportes  de 
tropas,  mientras  que  el  Ancón,  luego  de 
haber  sido  utilizado  por  breve  tiempo 
como  transporte  de  tropas,  fue  conver- 
tido por  la  Armada  de  EE.  UU.  en  un 
harcí)    de   comando  y  comunicacioTics 


Docenas  de  barco,s  de  la  Armada  aparecen  en  el  ancladero  interior  del  Canal  de  Panamá 
en  Balboa,  el  10  de  marzo  de  1926. 


Hace  10  Años 

DIC:IEMBHK  DI':  I9W)  comenzó  con 
muchas  lluvias  (jue  se  concentraron  más 
en  el  sector  Atlántico  que  en  el  Pacífico. 
Cristóbal  regishó  19..30  pulgadas  de 
lluvia  durante  un  período  de  24  horas. 

El  John  F.  Walhue,  el  primero  de  tres 
nuevos  y  poderosos  remolcadores  del 
Canal  de  Panamá,  llegó  a  Cristóbal  a 
comienzos  de  enero  de  1961.  En  su  viaje 
al  Istmo,  el  nuevo  navio  participó  en 
una  misión  de  rescate  en  la  que  estaba 
envuelto  un  grupo  de  refugiados  cuba- 
nos fuera  de  la  costa  de  Florida. 


Un  contrato,  por  $224.500,  para  la 
instalación  de  acondicionamiento  de 
aire  en  cuatro  edificios  de  oficinas  del 
Canal  de  Panamá,  en  Ancón,  y  la  cons- 
trucción de  una  planta  central  de  en- 
friamiento de  agua,  fue  otorgado  a  W. 
B.  Ulhorn  Construction  Co.,  de  Texas. 


Pruebas  de  fundación  con  presiones 
hasta  de  100  toneladas  por  pie  cuadrado 
fueron  usadas  para  probar  la  fortaleza 
de  la  roca  en  la  cual  iban  a  ser  construi- 
das las  fundaciones  del  nuevo  anexo  del 
Hospital  Gorgas.  Las  pruebas  fueron 
hechas  en  enero  de  1961  por  la  División 
de  Mantenimiento  del  Canal  de  Panamá 
con  la  presión  aplicada  en  una  columna 
de  acero  hundida  de  50  a  60  pies  en 
la  tierra. 

Hace  7  Año 

MAS  DE  5.500  empleados  del  Canal 
de  Panamá  recibieron  aumentos  de 
sueldo  a  partir  del  1°  de  febrero  de 
1970,  como  resultado  de  las  medidas 
del  salario  mínimo  de  la  Ley  de  Prácti- 
cas Laborales  Equitativas.  Los  nue\os 
aumentos  elevaron  el  salario  mínimo  de 
$1.30  a  $1.45  labora. 

La  instalación  de  nuevas  defensas  de 
caucho,  utilizadas  para  reducir  daños  a 
los  barcos,  en  caso  de  chocar  contra  los 
muros  de  las  esclusas,  se  inició  el  18  de 
enero  pasado  en  el  lado  este  de  las  Es- 
clusas de  Miraflores.  Defensas  similares 
de  caucho  habían  sido  instaladas  en  los 
otros  dos  juegos  de  esclusas  del  Canal 
de  Panamá  como  parte  de  una  serie 
de  obras  realizadas  por  la  Dirección 
de  Marina  para  mejorar  el  sers'icio  y 
acelerar  los  tránsitos. 
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